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ВЕК ЕШЕ РАСТИ 


о 


НАМ БЕЗ СТАРОСТИ 


«В наших планах модернизации Вооружённых Сил авиации при- 
надлежит особое, приоритетное место. Доля ВВС в структуре 
Вооружённых Сил будет расти. Такой подход в полной мере соот- 
ветствует тенденциям развития современной военной науки, об 
этом говорит и опыт локальных конфликтов последних лет». 


«Сегодня ВВС играют важнейшую роль в обеспечении оборо- 
носпособности и безопасности государства. И значение боевой 
авиации в структуре, в укреплении возможностей Вооружён- 
ных Сил в ближайшие годы будет последовательно возрас- 
тать. К 2020 году ВВС должны получить более 600 самолётов 
и тысячу вертолётов». 


«Очень важно увлечь молодёжь мечтами о небе, поднять 
общественный престиж лётных, инженерных, технических 
профессий». 

© 

«Нам необходимо серьёзно наращивать боевые возможнос- 
ти нашей стратегической, армейской и военно-транспорт- 
ной авиации, чтобы Военно-воздушные силы могли гарантиро- 
ванно решать поставленные задачи». 


Президент Российской Федерации 
Владимир ПУТИН. 
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Приказ 


министра обороны Российской Федерации 
7 августа 2012г. №2200 г.Москва 


Товариши солдаты, сержанты и старшины, прапорщики и офицеры! 

Уважаемые лётчики и штурманы, деятели науки и работники оборонной 
промышленности! 

Дорогие ветераны Военно-воздушных сил! 

12 августа 2012 г. исполняется 100 лет со дня создания Военно-воздуш- 
ных сил России. 

История Военно-воздушных сил богата множеством славных и героичес- 
ких страниц. За 100 лет военная авиация России стала поистине легендар- 
ной. Уже в годы Первой мировой войны, во время тяжёлых испытаний Ве- 
ликой Отечественной войны русские и советские лётчики в полной мере 
проявили своё мастерство и отвагу в воздушных боях и с честью выполнили 
возложенные на них задачи. Крылатые защитники Отечества, учёные и 
конструкторы, инженеры и техники, рабочие оборонной промышленности 
являются воплощением мужества и мастерства, таланта и трудолюбия рос- 
сийского народа. 

Сегодняшнее поколение воинов Военно-воздушных сил достойно продол- 
жает доблестные традиции старших поколений, успешно решает задачи по 
обеспечению безопасности и обороноспособности государства, осваивает 
новую технику, постоянно совершенствует боевое мастерство. Наглядное 
подтверждение тому - высокая выучка личного состава, грамотное исполь- 
зование боевых возможностей современных авиационных комплексов и 
средств противовоздушной обороны, бдительное несение боевого дежур- 
ства. 

Поздравляю вас с праздником - 100-летием создания Военно-воздушных 
сил! 

Желаю личному составу, ветеранам Военно-воздушных сил и работникам 
оборонной промышленности здоровья, оптимизма и новых успехов в служ- 
бе и труде на благо нашей Родины! 

Министр обороны Российской Федерации 
А. СЕРДЮКОВ. 


Самый молодой вид Вооружённых Сил РФ — Военно-воздушные силы — от- 
мечает вековой юбилей. О том, с какими результатами встречают столе- 
тие ВВС, что их ждёт в будущем, рассказывает главнокомандующий Воен- 
но-воздушными силами Герой России генерал-майор Виктор БОНДАРЕВ. 


- Виктор Николаевич, в канун 
праздника хочется говорить о прият- 
ном. Но есть каждодневная работа, 
касающаяся всех авиаторов. Военно- 
воздушные силы за последнее время 
претерпели немало изменений. Есть 
ли понимание, какой будет структура 
ВВС в начале второго столетия их ис- 
тории? 

- Дальнейшее реформирование 
ВВС планируется осуществлять в 
направлении совершенствования их 
боевого состава и организационно- 


тупления в войска в соответствии с 
Государственной программой во- 
оружения на 2011—2020 гг. новых об- 
разцов авиационной техники и во- 
оружения ПВО будет меняться и 
структура формирований ВВС. 

В Главном командовании ВВС 
ведётся работа по совершенствова- 
нию структуры авиационных баз. 
Это связано с существенным увели- 
чением количества самолётов и вер- 
толётов в их составе. Определению 
нового облика авиационных соеди- 


научная проработка вопросов, свя- 
занных с выполнением ими задач по 
предназначению, совершенствова- 
нием систем управления, всесто- 
ронним обеспечением и боевой 
подготовкой. Анализируется и учи- 
тывается также опыт строительства 
и развития военно-воздушных сил 
ведущих зарубежных государств. 

Что касается бригад Воздушно- 
космической обороны, входящих в 
состав объединений ВВС, то пере- 
вооружение их не столь существен- 
но повлияет на структуру, как, на- 
пример, в авиации. 

Структура частей и подразделе- 
ний РТВ не изменится, а вот в сос- 
таве зенитных ракетных полков по- 
явятся подразделения, оснащённые 
зенитными  ракетно-пушечными 
комплексами «Панцирь-С1», что 
значительно повысит боевую устой- 
чивость группировок ПВО. 

Хочу отметить: мы чётко знаем, в 
каком направлении необходимо 
двигаться и какими должны быть 
ВВС к 2016 году. 

Выполнение мероприятий, пре- 
дусмотренных в рамках развития 
ВВС, повышая боевые возможности 
авиационных и противовоздушных 
группировок, гарантирует военную 
безопасность Российской Федера- 
ции в воздушно-космической сфере. 

- Каковы сегодня функции Главно- 
го командования ВВС? Насколько 
они изменились в ходе реформирова- 
ния? 

- При переходе Вооружённых 
Сил РФ к новому облику многое 
сделано для оптимизации системы 
управления Вооружёнными Силами 
и перераспределения функций меж- 
ду центральными органами военно- 
го управления. В результате с Глав- 
ного командования ВВС снята зада- 
ча организации и совершенствова- 
ния ПВО Российской Федерации. В 
настоящее время эта задача возло- 
жена на командование Войск ВКО. 
Кроме того, Главное командование 
ВВС перестало решать задачи по ор- 
ганизации применения ВВС в мир- 
ное время, поддержанию боевой и 
мобилизационной готовности орга- 
нов военного управления, соедине- 
ний, воинских частей ВВС, их всес- 
тороннему обеспечению, за исклю- 
чением ряда специальных видов 
оперативного и материально-техни- 
ческого обеспечения, по оператив- 
ной подготовке ВВС. 

Эти задачи возложены на Гене- 


НА ПОРОГЕ 


командования соответствующих во- 
енных округов и другие централь- 
ные органы военного управления. 

Таким образом, сегодня к числу 
задач Главного командования ВВС 
отнесены: строительство и развитие 
ВВС; боевая подготовка ВВС; под- 
готовка и переподготовка специа- 
листов по военно-учётным специ- 
альностям ВВС; разработка боевых 
уставов ВВС, руководств и настав- 
лений для авиации, зенитных ракет- 
ных и радиотехнических войск; спе- 
циальные виды обеспечения. 

Нынешние структура и числен- 
ность Главного командования Воен- 
но-воздушных сил позволяют ре- 
шать эти задачи качественно и в 
срок. 

- На каком этапе находится созда- 
ние современных авиабаз на террито- 
рии России? 

- Сегодня в составе Военно-воз- 
душных сил имеются 12 авиацион- 
ных баз и 9 авиационных баз ар- 
мейской авиации. 

В составе каждой авиационной 
базы, помимо основного, имеются 
оперативные аэродромы, предназ- 
наченные для несения боевого де- 
журства по ПВО, решения задач б0- 
евой подготовки, организации и 
обеспечения перевозок войск и гру- 
зов по воздуху. 

В настоящее время модернизиру- 
ется ряд аэродромов авиационных 
баз. При этом выполняется не толь- 
ко капитальный ремонт имеющих- 
ся, но и строительство новых искус- 
ственных взлётно-посадочных по- 
лос. Велик объём работ по капиталь- 
ному ремонту и строительству зда- 
ний и сооружений на территории 
аэродромов. Не забываем и о созда- 
нии комфортных жилишно-быто- 
вых условий для военнослужащих и 
членов их семей. 

В целом нынешнее совершен- 
ствование авиационной инфраст- 
руктуры позволит ВВС и в дальней- 
шем оставаться самым мобильным 
видом Вооружённых Сил и успешно 
решать боевые задачи на любом 
направлении. 

К 2016 году модернизация инф- 


1-го разряда и большей части авиа- 
ционных баз 2-го разряда, а также 
ряда авиационных баз армейской 
авиации будет завершена. 

Дальнейшее совершенствование 
системы базирования ВВС будет оп- 
ределяться задачами, которые воен- 
но-политическое руководство пос- 
тавит в целях дальнейшего строи- 
тельства и развития Вооружённых 
Сил. 

- Как вы оцениваете состояние 
авиабаз, находящихся за рубежом? 

- Сегодня за пределами Российс- 
кой Федерации дислоцированы две 
наши авиационные базы: Кант (Рес- 
публика Кыргызстан) и Эребуни 
(Республика Армения). 

Авиабазы созданы на основании 
двусторонних договоров в целях 
развития дружбы, добрососедства и 
взаимовыгодного сотрудничества, 
поддержания мира и стабильности в 
регионах. При этом их присутствие 
не направлено против третьих госу- 
дарств. 

Для службы в авиабазах отбира- 
ются наиболее подготовленные ави- 
ационные специалисты, освоившие 
в полном объёме эксплуатируемые 
образцы техники и вооружения. 

Техническое состояние авиаци- 
онного парка позволяет решать за- 
дачи, возложенные на авиабазу, при 
этом мы делаем всё, чтобы обеспе- 
чить требуемый уровень исправнос- 
ти и боевой готовности техники. 

Задачи, возложенные на личный 
состав авиационных баз, выполня- 
ются в полном объёме и в установ- 
ленные сроки. 

- Какими темпами ВВС переосна- 
щаются новыми образцами авиацион- 
ной техники? На ваш взгляд, каковы 
реальные перспективы ПАК ФА? 

- В рамках ГПВ-2020 спланиро- 
ваны закупки самолётов Су-34, 
Су-35 и Т-50 в общем количестве 
около 250 единиц, что обеспечит 
поддержание боевого потенциала 
оперативно-тактической авиации 
Военно-воздушных сил на должном 
уровне с учётом убытия самолётов 
старого парка. 

Перспективный авиационный 


штатной структуры. По мере пос- нений ВВС предшествует глубокая ральный штаб Вооружённых Сил, раструктуры всех авиационных баз комплекс фронтовой авиации 
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ПАК ФА испытывается силами про- 
мышленности. Опытно-конструк- 
торские работы выполняются в сро- 
ки, определённые государственным 
контрактом. 

Одновременно проходят испыта- 
ния образцы авиационных средств 
поражения, предназначенные для 
применения указным комплексом. 

Принятие ПАК ФА на вооруже- 
ние планируется в рамках второго 
периода ГИВ-2020. 

- В последнее время в прессе воз- 
никла полемика в отношении ПАК 
ДА. Виктор Николаевич, проясните, 
пожалуйста, ситуацию в этой облас- 
ти. 

- В 2012 году завершились науч- 
но-исследовательские работы по оп- 
ределению облика перспективного 
авиационного комплекса Дальней 
авиации. В настоящее время в Ми- 
нобороны прорабатываются вопро- 
сы, связанные с созданием этого 
комплекса. 

- Теперь об армейской авиации. Ка- 
кова полная номенклатура поставок 
вертолётов в войска? Будем ли заку- 
пать вертолёты иностранного произ- 
водства? 

- В настоящее время в авиацион- 
ные части Военно-воздушных сил 
поступают боевые вертолёты подде- 
ржки Сухопутных войск Ми-28Н, 
Ка-52, транспортно-боевые Ми-35, 
транспортно-десантные Ми-26, 


- Теперь о парке учебно-боевых са- 
молётов. Як-130 — единственный в 
российских ВВС учебно-боевой само- 
лёт, созданный практически с нуля. 
Он вас устраивает? 

- Самолёт Як-130 закупается Ми- 
нистерством обороны Российской 
Федерации как учебный авиацион- 
ный комплекс. 

Государственные испытания это- 
го самолёта завершены в 2009 году. В 
настоящее время в соответствии с 
положением о создании авиацион- 
ной техники промышленностью 
устранены выявленные в ходе госу- 
дарственных испытаний недостат- 
ки. Проверяем полноту их устране- 
ния. Ранее поставленные самолёты 
дорабатываются силами промыш- 
ленности. 

Самолёт Як-130 имеет хорошие 
пилотажные характеристики, прост 
в эксплуатации, имеет стоимость, 
соответствующую решаемым за- 
дачам. 

В настоящее время в ходе опыт- 
ной эксплуатации выявляются не- 
доработки, свойственные всем но- 
вым самолётам. Это неточности в 
программно-математическом обес- 
печении работы систем машины, 
элементы конструкций, требующих 
усиления. 

- Когда пилотажные группы переся- 
дут на новые типы авиатехники? 

- Этот процесс уже начался. Ави- 


ны России строит на взаимовыгод- 
ных условиях. 

Серьёзно изменилась ценовая по- 
литика Минобороны. Сформулиро- 
ваны новые требования к гарантий- 
ным обязательствам промышлен- 
ности. При этом её мошности мак- 
симально загружены заказами на 
поставки авиационной техники и 
комплектующих. На среднесрочную 
перспективу тенденция по приори- 
тетной ориентации авиационной 
промышленности на внутренний 
рынок сохранится. 

- Не так давно создан новый род 
войск — Войска Воздушно-космичес- 
кой обороны. Как это повлияло на 
функции ВВС? 

- Войска Воздушно-космической 
обороны созданы в рамках выполне- 
ния решения Президента Российс- 
кой Федерации по совершенствова- 
нию боевого состава Вооружённых 
Сил РФ. Из боевого состава Воен- 
но-воздушных сил в новый род 
войск перешло оперативно-страте- 
гическое командование ВКО, реша- 
ющее задачи по противовоздушной 
обороне столицы нашей Родины 
Москвы и Центрального промыш- 
ленного района России. 

Над другими территориями стра- 
ны задачи по противовоздушной 
обороне решаются силами командо- 
ваний ВВС и ПВО. При этом отмечу, 
что над частью территории Западно- 


ВТОРОГО СТОЛЕТИЯ 


Ми-8АМТШ, Ми-8МТВ-5-1, учеб- 
ные Ансат-У, вертолёты общего наз- 
начения Ка-226 и вертолётные 
комплексы радиоэлектронной борь- 
бы Ми-8МТПР 

Общее количество вертолётов 
Ка-52, запланированных к поставке 
в рамках ГПВ-2020, составляет б0- 
лее 150 единиц. В настоящее время 
указанные вертолёты эксплуатиру- 
ются в 4-м Государственном центре 
подготовки авиационного персона- 
ла и войсковых испытаний Минис- 
терства обороны РФ (филиал в г 
Торжок) и в авиационных частях 
3-го командования ВВС и ПВО. Все 
вертолёты находятся на гарантий- 
ном обслуживании. Отказы и не- 
исправности, присущие начальному 
этапу эксплуатации новой авиаци- 
онной техники, устраняются авиа- 
ционной промышленностью своев- 
ременно и качественно. 

В Минобороны прорабатывается 
вопрос о необходимости закупки 
вертолётов иностранной разработ- 
ки. Вместе с тем из-за отсутствия 
опыта эксплуатации иностранной 
авиатехники закупки импортных 
вертолётов единичны. В настоящее 
время в Военно-воздушных силах 
находятся на изучении конструкции 
с одновременной подготовкой лёт- 
ного и инженерно-технического 
состава пять вертолётов производ- 
ства фирмы «Еврокоптер». 

- В каком виде будет сохранена во- 
енно-транспортная авиация? 

- Облик военно-транспортной 
авиации на период до 2030 года в 
настоящее время прорабатывается. 
Утверждение соответствующей 
комплексной целевой программы 
намечено в этом, 2012 году. 


ационная группа высшего пилотажа 
«Беркуты», ранее выполнявшая по- 
казы на вертолётах Ми-24, теперь 
летает на вертолётах Ми-28Н. 

В соответствии с гособоронзака- 
зом Липецкий авиацентр в ближай- 
шее время получит самолёты Су-35, 
и по мере их освоения авиационная 
группа высшего пилотажа «Соколы 
России» начнёт выполнять показы 
на этих истребителях. 

Перевооружения АГВП «Русские 
витязи» и «Стрижи» в обозримом 
будущем не планируется, так как ре- 
сурс их самолётов с учётом мер по их 
поддержанию позволит им в бли- 
жайшие несколько лет решать все 
задачи по предназначению. 

В настоящее время Як-130 про- 
ходит опытную эксплуатацию в 
учебном авиационном центре 
(штурмовой и бомбардировочной 
авиации) на аэродроме Борисог- 
лебск. После освоения Як-130 рас- 
смотрим вопрос о создании авиаци- 
онной группы высшего пилотажа и 
на этих самолётах. 

- Как вы оцениваете сотрудничест- 
во Минобороны России с авиапро- 
мышленностью? Не считаете ли, что 
упор сделан на экспорт вооружений, а 
не на внутренний рынок? 

- В настоящее время все процеду- 
ры по размещению заказов на разра- 
ботку, поставку и ремонт авиацион- 
ной техники проводятся на конку- 
реной основе в соответствии с Феде- 
ральным законом 2005 г. № 94Ф3. 
Исключение составляют работы, 
единственных исполнителей кото- 
рых определяет Правительство Рос- 
сийской Федерации. Соответствен- 
но взаимоотношения с авиацион- 
ной промышленностью Миноборо- 


го военного округа авиационные 
формирования ВВС выполняют свои 
функции по ПВО совместно с соеди- 
нениями ПВО Войск ВКО, а над Ка- 
лининградской областью и Камчат- 
кой — во взаимодействии с силами 
ПВО Военно-морского флота. 

Так что, как и до создания Войск 
ВКО, отражение агрессии в воздуш- 
но-космической сфере и защита от 
ударов с воздуха важнейших объек- 
тов Российской Федерации остают- 
ся в числе основных задач, стоящих 
перед Военно-воздушными силами. 


- Расскажите, пожалуйста, об ос- 
нашении ВВС современными систе- 
мами ПВО. 

- В рамках реализации государ- 
ственной программы вооружений в 
воинские части ЗРВ поступают но- 
вейшие образцы вооружения и во- 
енной техники. Это прежде всего зе- 
нитные ракетные системы С-400 
«Триумф» и зенитные ракетно-пу- 
шечные комплексы «Панцирь-С1». 
В ближайшей перспективе ожидает- 
ся поступление зенитных ракетных 
систем «Витязь». 

В нынешнем году Дальневосточ- 
ное объединение ВВС и ПВО уже 
получило зенитную ракетную систе- 
му С-400. Аналогичная система до 
конца года поступит в Южное объе- 
динение ВВС и ПВО. После развёр- 
тывания ЗРС в пунктах постоянной 
дислокации планируется их заступ- 
ление на боевое дежурство по про- 
тивовоздушной обороне. 

Кроме того, в целях поддержания 
современных образцов вооружения, 
военной и специальной техники 
ЗРВ на должном техническом уров- 
не проводятся их плановый ремонт 
и модернизация. В числе основных 
направлений модернизации техни- 
ки ЗРВ — повышение боевых воз- 
можностей зенитных ракетных 
комплексов и систем; улучшение 
эксплуатационных и технических 
характеристик, в том числе повыше- 
ние надёжности. 

Эти работы проводятся в рамках 
программы «Фаворит-С». 

Перспективные образцы воору- 
жения и военной техники ЗРВ заку- 
паются в объёмах, необходимых для 
выполнения требований Верховного 
Главнокомандующего Вооружённы- 
ми Силами РФ по обеспечению их 
доли к 2015 году не менее 30 процен- 
тов, к 2020 году — не менее 70 про- 
центов. 

Сегодня РТВ оснащены радиоло- 
кационными комплексами и стан- 
циями, высотомерами, комплекса- 
ми средств автоматизации, сред- 
ствами государственного опознава- 
ния, средствами связи. Части и под- 
разделения РТВ полностью обеспе- 
чены основными образцами радиоэ- 
лектронной техники. Доля совре- 
менных средств радиолокации сос- 
тавляет 10 процентов, средств авто- 
матизации — 60 процентов, что, не- 
сомненно, нас не удовлетворяет. 

В соответствии с Государственной 
программой вооружения для осна- 
шения РТВ закупается перспектив- 
ная и современная радиоэлектрон- 
ная техника, в первую очередь это 


РЛК ряда «Небо», РЛС «Против- 
ник», «Гамма», «Сопка» «Каста», 
комплексы средств автоматизации 
«Фундамент», «Крым», а также спе- 
циальные средства «ВИПЬ, «Ваенга». 

Кроме того, в целях поддержания 
радиоэлектронной техники, находя- 
шейся в боевом составе РТВ, на 
должном техническом уровне про- 
водятся её плановый ремонт и мо- 
дернизация. Модернизация осущес- 
твляется по основным направлени- 
ям: улучшение тактических и 
эксплуатационных характеристик 
(мобильность, точность измерения 
координат, разрешающая способ- 
ность, количество обрабатываемых 
целей, безотказность, надёжность, 
удобство в обслуживании); автома- 
тизация процесса и внедрение сов- 
ременных алгоритмов обработки ра- 
диолокационной информации о 
воздушной обстановке. 

В ходе модернизации в первую 
очередь подлежат замене электрова- 
куумные приборы и электрорадио- 
изделия приёмопередающей аппа- 
ратуры на современные полупро- 
водниковые приборы; системы об- 
работки и средства отображения ра- 
диолокационной информации о 
воздушной обстановке — на высо- 
копроизводительные аппаратно- 
программные комплексы; средства 
связи и передачи данных — на циф- 
ровые средства, обеспечивающие 
выдачу информации в значительно 
больших объёмах. 

- Виктор Николаевич, что бы вы 
хотели пожелать авиаторам в этот 
особенный для них день? 

- Дорогие ветераны, авиакон- 
структоры, рабочие и служащие ави- 
ационной промышленности, солда- 
ты и курсанты, офицеры и генералы! 
От всей души поздравляю вас со зна- 
менательным юбилеем наших Воен- 
но-воздушных сил! 

Спасибо за ваш труд, самоотвер- 
женную службу Отечеству! 

Низкий поклон членам семей во- 
еннослужащих Военно-воздушных 
сил, которые по зову сердца разде- 
ляют наши армейские будни и 
праздники, трудности и радости, со- 
переживают каждому взлёту и по- 
садке, служат надёжной опорой, 
создают в доме уют и тепло. 

В этот праздничный день желаю 
всем здоровья, счастья и добра, оп- 
тимизма и веры в своё дело, чистого 
неба и новых ратных успехов во бла- 
го России! 

Беседу вёл 
Александр ПИНЧУК, 
«Красная звезда». 
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- Игорь Юрьевич, в какой степени 
празднование 100-летия ВВС Рос- 
сии коснётся Воронежского гарнизо- 
на, в котором дислоцируются штаб 
1-го командования ВВС и ПВО, 
7000-я авиабаза и Военный учебный 
научный центр ВВС? 

- Праздник проводится на госу- 
дарственном уровне, по плану, ут- 
верждённому Президентом Рос- 
сийской Федерации. Как известно, 
главные события будут проходить 
10-12 августа в Москве и Санкт- 
Петербурге. Приглашено много 
иностранных делегаций, более 80 
главнокомандующих ВВС иност- 
ранных государств. Прилетят пи- 
лотажные группы со всего мира. 
Основные праздничные мероприя- 
тия будут проходить в Москве на 
аэродроме Раменское. Прогноз - 
более 200 тысяч гостей. Лётчики и 
самолёты 1-го командования ВВС 
и ПВО участвуют в праздничных 
мероприятиях в Москве и Санкт- 
Петербурге. 

Воронеж тоже не останется в 
стороне. В силу обстоятельств го- 
род сегодня фактически является 
столицей ВВС России. Историчес- 
ки сложилось так, что в Воронеже 
авиационные части всегда преоб- 
ладали над другими видами Воору- 
жённых Сил и родами войск. Здесь 
многие годы дислоцировались 
105-я смешанная авиационная ди- 
визия, 455-й бомбардировочный 
полк, авиационный военный вуз. В 
2011 году из Санкт-Петербурга в 
Воронеж передислоцировано 1-е 
командование ВВС и ПВО, струк- 
турно входящее в состав Западного 
военного округа. Объединив две 
авиационные академии и два лёт- 
ных вуза, с | августа Военный ави- 
ационный инженерный универси- 
тет в Воронеже стал Военным учеб- 
ным научным центром (ВУНЦ), 
структуры которого расположены в 
трёх военных округах. Мы прис- 
тально наблюдаем, как идёт реор- 
ганизация системы подготовки 
кадров, поскольку очень заинтере- 
сованы в квалифицированных 
авиационных специалистах. 

Праздничные мероприятия в Во- 
ронеже пройдут 17-18 августа с 
участием  главнокомандующего 
ВВС генерал-майора Виктора Бон- 
дарёва и командующего войсками 
Западного военного округа гене- 
рал-полковника Аркадия Бахина, 
руководителей области и города. 
Одним из наиболее масштабных 
мероприятий станет день откры- 
тых дверей на аэродроме Балтимор 
18 августа, начало в 10.00. В прог- 
рамме общее построение личного 
состава управления объединения, 
7000-й авиабазы и ВУНЦ. Как и 
все военнослужащие ВВС, вороне- 
жские авиаторы (в том числе вете- 
раны) будут награждены памятной 
юбилейной медалью. После празд- 
ничных мероприятий в Санкт-Пе- 
тербурге на Балтимор прилетят все 
самолёты. Также будет организо- 
ван показ авиационной техники на 
стоянке ВУНЦ, и гости увидят всю 
авиационную технику, которая се- 
годня состоит на вооружении ВВС. 
Планируется участие в празднике 
липецкой пилотажной группы 
«Соколы России» и пилотажной 
группы «Беркуты» армейской авиа- 
ции (центра боевой подготовки из 
города Торжок). Кстати, «Беркуты» 
будут выполнять пилотаж на строе- 
вых вертолётах 1-го командования 
ВВС и ПВО. Состоятся показа- 
тельные прыжки парашютистов 
сборной объединения по парашют- 
ному спорту - сейчас они готовятся 
к чемпионату мира. Выступят и во- 
ронежские спортсмены ДОСААФ. 
Праздник мы проводим не для се- 
бя, а чтобы показать современные 
ВВС России обществу, способство- 
вать привлечению в авиацию дос- 
тойной молодёжи. 

- С какими показателями объеди- 
нение встречает юбилей ВВС? 

- Объединение решает задачи по 
прикрытию важнейших объектов 
государства от возможных ударов с 
воздуха на западе и северо-западе 
России - от Новой Земли на севере 
до Ростовской области на юге и с 
запада на восток - от Калининграда 
до границ Урала. Территория и зо- 
на ответственности велики. По бо- 
евому составу и численности это 
самое крупное объединение ВВС. 
В его составе части авиации, ПВО, 
тыла, связи и специальные. Основ- 
ное авиационное соединение - 
7000-я авиационная база - дисло- 


цируется в Воронеже на аэродроме 
Балтимор. Это вновь созданная в 
процессе реформирования Воору- 
жённых Сил структура, в которую 
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янно контролировать воздушное 
пространство. На Кольском полу- 
острове практически ежедневно 
поднимаются истребители для со- 


СПРАВКА. Генерал-майор 
Игорь Макушев родился 6 ав- 
густа 1964 года в Петропав- 
ловске-Камчатском. В 1985 
г. окончил Черниговское 
высшее военное авиацион- 
ное училище лётчиков, в 
2006-м, - Военную акаде- 
мию Генерального штаба с 
отличием. Проходил службу 
на различных должностях от 
лётчика до заместителя ко- 
мандующего воздушной ар- 
мией - начальника штаба ко- 
мандования ВВС и ПВО в 
Дальневосточном, Ленин- 
градском, Московском, При- 


волжско-Уральском, Северо-Кавказском военных округах. 
Освоил несколько типов самолётов истребительной авиа- 
ции, имеет налёт более 3.000 часов. В должности заместите- 
ля командующего 16-й воздушной армией, в состав которой 
входила 105-я смешанная авиадивизия, участвовал в опера- 
ции по принуждению Грузии к миру в августе 2008 года. 
Командующим войсками 1-го командования ВВС и ПВО 
назначен в 2011 году. Имеет квалификационную категорию 
«Лётчик-снайпер», удостоен звания «Заслуженный военный 


лётчик РФ». 


вошло много авиационных частей, 
расположенных на упомянутой ра- 
нее обширной территории. Значи- 
тельный географический отрыв 


провождения иностранных само- 
лётов над нейтральными водами. И 
это постоянное напряжение - 
обычный ритм нашей работы. 


% 


10 — 16 


ГУСТА 2012 


Перспектива постройки нового 
аэродрома предполагает, что почти 
весь самолётный парк 7000-й авиа- 
базы будет базироваться именно в 
Воронеже - около 200 самолётов. 


ПРИТЯЖЕНИЕ ВОРОНЕЖА 


В КАНУН 100-ЛЕТИЯ ВВС НА ВОПРОСЫ «КРАСНОЙ ЗВЕЗДЫ» ОТВЕЧАЕТ 
КОМАНДУЮЩИЙ ВОЙСКАМИ 1-ГО КОМАНДОВАНИЯ ВВС И ПВО 
ГЕНЕРАЛ-МАЙОР ИГОРЬ МАКУШЕВ 


войск от штаба объединения на 
систему управления не влияет. Ко- 
нечно, не так просто объезжать 
войска, и я большее время нахо- 
жусь не в Воронеже, а в 16 других 
регионах — севернее. Для себя и 
для нашего оперативного состава 
проблемы в этом не вижу, это нор- 
мальный рабочий режим. 

В объединении имеются все рода 
авиации, кроме Дальней, две бри- 
гады воздушно-космической обо- 
роны, на во- 
оружении 
которых 
комплексы 
С-300 и РЛС 
различных модификаций, позво- 
ляющие перекрывать радиолока- 
ционное поле от предельно малых 
высот до стратосферы. 

Боевая учёба в объединении дос- 
таточно интенсивна. Авиация еже- 
суточно выполняет несколько лёт- 
ных смен. Боевое дежурство орга- 
низовано согласно всем регламен- 
тирующим его документам. К со- 
жалению, интенсивность полётов 
самолётов-разведчиков иностран- 
ных государств у наших границ не 
уменьшилась. Приходится посто- 


ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ 


По итогам 2011 года 1-е коман- 
дование ВВС и ПВО заняло первое 
место в ВВС, и основную лепту 
внесла авиация. По выполнению 
плана боевой подготовки, исправ- 
ности техники, подготовке лётного 
состава и среднему налёту мы опе- 
режаем все объединения ВВС. И 
это радует, отражает наше стремле- 
ние быть первыми во всём. 

Обновляется самолётный парк. В 
2011 году мы первыми в стране по- 

лучили эскад- 
рилью само- 
лётов Су-34 
- поколения 
4+. Перево- 
оружение на данный тип продол- 
жается, по плану в 2012 году Ново- 
сибирский авиационный завод 
должен передать нам ещё одну ави- 
ационную эскадрилью Су-34. При 
этом базирование в Воронеже Су- 
24М прекращается, мы передадим 
их в другой военный округ. При- 
личными темпами получаем новые 
вертолёты Ми-8 различных моди- 
фикаций, а также модернизирован- 
ные самолёты Су-27СМЗ. Лётный 
состав с интересом и удовольстви- 
ем осваивает новую технику. 


При этом несение боевого дежур- 
ства ПВО на столь большой терри- 
тории предполагает наличие само- 
лётов и на Кольском полуострове, 
и в Калининграде, и в центральной 
зоне ПВО. 

Если сравним итоги первого по- 
лугодия 2012 учебного года с ана- 
логичным периодом 2011-го, то за- 
метим серьёзные отличия. В активе 
два учения на полигоне Ашулук, и 
на их фоне - военно-научная кон- 
ференция ВВС России с привлече- 
нием участников других госу- 
дарств. Качественный скачок по 
налёту. Мы ив 2011-м немало сде- 
лали, завершили год с общим налё- 
том 40 тысяч часов (в 2010-м была 
21 тысяча часов налёта). К августу 
2012 года налёт объединения соста- 
вил 33 тысячи часов. К концу года 
вполне реально преодоление 50- 
тысячного рубежа, и этой цифры с 
советских времён не достигал ник- 
то. Кроме того, наши боевые само- 
лёты слетали на Новую Землю, 
откуда боевая авиация ушла в 1994 
году. Мероприятия первого полу- 
годия 2012-гоособенно весомы и 
качественно отличаются от прош- 
лого года. Мы стремимся к миро- 


вому уровню - около 200 часов 
налёта в год на лётчика. И вполне 
реально планируем достичь в теку- 
щем году налёта в 130 - 150 часов. 

- Конструктивны ли взаимоотно- 
шения и взаимодействие 1-го коман- 
дования с руководством и жителями 
17 субъектов Федерации? 

- Нет ни одного региона, где у 
нас имелись бы какие-то проблемы 
с местной властью. Если коснуться 
Воронежской области, прекрасные 
взаимоотношения и конструктив- 
ное взаимодействие здесь - давняя 
традиция. Чувствовал это со време- 
ни, когда был заместителем коман- 
дующего 16-й воздушной армией, в 
состав которой входила 105-я сме- 
шанная авиадивизия. Связи отла- 
жены десятилетиями. 

Когда на высшем уровне обсуж- 
дался вопрос: быть в Воронеже во- 
енному аэродрому или нет, адми- 
нистрация области проявила боль- 
шую заинтересованность в реали- 
зации этого проекта, как очень 
серьёзного источника поступлений 
в бюджет. Аэродром Балтимор сто- 
ит в плане генеральной рекон- 
струкции на 2012 год. С учётом 
пострадавшего от стихии анало- 
гичного аэродрома ЮВО в Крымс- 
ке срок может быть смещён на вес- 
ну 2013 года. Вся нынешняя инф- 
раструктура будет заменена новой 
на основе современных технологий 
(в том числе шумозащиты), с двумя 
взлётно-посадочными полосами, с 
учётом базирования новых самолё- 
тов авиации всех родов (кроме ар- 
мейской, которая структурно вхо- 
дит в другие авиационные базы). 
Срок строительства - два года. На 
этот период авиация из Воронежа 
перелетит на аэродромы Курск, 
Хотилово и другие. 

На боевую подготовку подобное 
строительство не влияет. К. приме- 
ру, второй год идёт реконструкция 
военного аэродрома в городе Курс- 
ке. Вся авиационная группа дисло- 
цируется и выполняет полёты на 
аэродроме Бутурлиновка. И в Во- 
ронеже всем составом авиация ни- 
когда не базируется, всё зависит от 
решаемых задач. 

Известный полигон Погоново 
мы не бомбим уже несколько меся- 
цев. Интенсивность полётов очень 
высока, лётчики должны готовить- 
ся к войне в мирное время. Чтобы 
не тревожить местное население, 
используем более приспособлен- 
ный для применения всех видов 
боеприпасов и всех калибров бомб 
и более удалённый от населённых 
пунктов полигон Кушалино в 
Тверской области. Там еженедель- 
но работает группа руководства. 
Переход на новые самолёты Су-34 
позволяет летать из Воронежа и 
осуществлять бомбометание также 
на полигоне Кингисепп в Ленин- 
градской области. 


Александр ХРОЛЕНКО, 
«Красная звезда». 


На снимке: командующий 
войсками 1-го командования ВВС 
и ПВО Западного военного округа 
генерал-майор Игорь МАКУШЕВ. 


Фото автора. 


Над авиационным военным го- 
родком на окраине Энгельса мощно 
рокочут турбины реактивных двига- 
телей стратегических ракетоносцев. 
В авиагруппах гвардейской тяжело- 
бомбардировочной — Донбасской 
Краснознамённой авиабазы Даль- 
ней авиации учебно-тренировочные 
полёты идут в две лётные смены, 
каждая по 9 часов. Со взлётно-поса- 
дочной полосы военного аэродрома 
в воздух по команде с КДП (команд- 
но-диспетчерского пункта) то и де- 
ло поднимаются самые мощные бо- 
евые самолёты российской Дальней 
авиации - стратегические ракето- 
носцы Ту-160 и Ту-95МС. Отправля- 
ются в плановые полёты одиночные 
воздушные корабли, пары «страте- 
гов» и целые авиационные отряды... 
Их экипажи отрабатывают упраж- 
нения курса подготовки, расписан- 
ные на каждый экипаж и каждого 
командира воздушного корабля. 
Совершают многочасовые полёты 
по различным длительным маршру- 
там, нередко с дозаправкой в возду- 
хе с самолётов-танкеров Ил-78. И с 
так называемыми тактическими 
пусками авиационных крылатых ра- 
кет, то есть без отцепа их от самолё- 
тов. Полёты проходят три раза в не- 
делю под руководством командира 
авиационной базы заслуженного 
лётчика России гвардии генерал- 
майора Владимира Попова. Он, лёт- 
чик-снайпер, сам летает на всех ти- 
пах самолётов дальней авиации, 
имеет налёт около 3 тысяч часов. 

Для «дальников» стали обыден- 
ной, нормальной боевой работой во- 
зобновлённые почти 5 лет тому на- 
зад, 17 августа 2007 года, по реше- 
нию Верховного Главнокомандую- 
щего Владимира Путина регулярные 
полёты на воздушное патрулирова- 
ние. Их до этого не было 15 лет. При 
воздушном патрулировании лётные 
экипажи этого гвардейского соеди- 
нения получают практику выполне- 
ния задач над безориентирной мест- 
ностью Атлантики, Арктики, Тихого 
океана, других регионов земного 
шара. Гвардейцы-авиаторы в ходе 
патрулирования тренируются на фи- 
зическую выносливость и морально- 
психологическую готовность к 


чётный кортеж» за российскими 
«стратегами» пристраиваются ста- 
рые американские тяжёлые истреби- 
тели Е-15 Еае и лёгкие Е-16 
РеНиле Расоп, новые, современные 
палубные истребители Е-18 Зирег 
Ногпе! и самые дорогие истребите- 
ли в мире - многоцелевые самолёты 
5-го поколения Е-22 Карюг. Уже в 
Норвежском и Северном морях к 
нашим ракетоносцам подлетают 


«СТРАТЕ 


КУАСАЯ ЗВВАА 


ном пространстве с соблюдением 
всех международных норм его ис- 
пользования, имеют большую поли- 
тическую значимость. Самолёты 
Дальней авиации наглядно демон- 
стрируют партнёрам по НАТО Госу- 
дарственный флаг России и наше, 
скажем так, военно-воздушное при- 
сутствие в отдалённых регионах 
Мирового океана. 

А ведь лётчики нашей Дальней 
авиации с 1992 по 1998 год вообще 
не летали. Можно только удивлять- 
ся тому, как авиаторам этого соеди- 
нения удалось сохранить и кадры, и 
надежду на лучшие времена. Ныне 
твардейцы-‹«дальники» Донбасского 
Краснознамённого авиационного 
соединения летают много и далеко. 
Так, 9-10 июня 2010 года впервые в 
истории эксплуатации Ту-160 два 
экипажа стратегических сверхзву- 
ковых ракетоносцев гвардии под- 
полковников Александра Хабарова 
и Михаила Шишкина выполнили 
полёт на воздушное патрулирование 
с двумя максимальными дозаправ- 
ками топливом (по 54 тонны) в воз- 
духе. Время полёта составило 24 ча- 
са 24 минуты. 

В эти летние дни «дальники» из 
Энгельса не только выполняют 


СПРАВКА. Командир 6950-й гвардейской авиационной Донбасской 
Краснознамённой базы гвардии генерал-майор Владимир Александрович 
Попов. Заслуженный военный лётчик РФ, лётчик-снайпер. Родился 
28 сентября 1961 года в Тамбове. В 1982 году окончил Тамбовское выс- 
шее военное авиационное училище лётчиков им. М. Расковой (основано 
в 1931 году как Энгельсская авиационная школа). Служил помощником 
командира корабля - командиром эскадрильи на ракетоносцах Ту-22М2 
в гарнизоне Белая. После окончания академии с 1995 по 2009 год служил 
в должностях от командира эскадрильи до командира тяжёлого бомбар- 
дировочного полка в Энгельсе. С 2002 по 2009 год - командир 184-го 
тбап, гарнизон Энгельс. В 2009 - 2012 годах - командир 6952-й авиаци- 
онной базы в Украинке Амурской области. 


твардии полковник Юрий Пелин. 
Правым и левым ведомым у него от- 
рабатывали слётанность командиры 
отрядов лётчики 1-го класса гвардии 
майоры Александр Нагорнов и 
Дмитрий Егоров. Готовятся к юби- 
лейному воздушному параду и эки- 
пажи из входящих в авиационное 
соединение в Энгельсе авиагрупп 
дальних ракетоносцев-бомбарди- 
ровшиков Ту-22МЗ в Шайковке и 
Оленегорске. 

Кстати, 23 июля 2013 года, на 
100-летнюю годовщину первого 
подъёма в воздух родоначальника 
мировой тяжёлой авиации самолёта 
«Русский витязь», который пилоти- 
ровал выдающийся русский, а затем 


Гвардейцы-авиаторы этой тяжелобомбардировочной авиабазы 
берегут и умножают традиции Дальней авиации 


английские всепогодные дальние 
истребители СК4 Тогпадо. Сопро- 
вождают российских «стратегов» и 
французские Мпаее 2000С, и еврои- 
стребители ЕЕ-2000  Еигой#Мег 
Турпооп... Случалось воздушным 


Сольцы, Воркута, Тверь). 


СПРАВКА. На основании постановления Государственного Комитета 
Обороны и приказа командующего Авиацией дальнего действия № 001 от 
6 марта 1942 года была сформирована 62-я авиационная дивизия дальне- 
го действия. 16 апреля 1942 года она . начала боевую работу с аэродромов 
Монино и Ногинск в интересах Северо-Западного, Западного, Крымского 
и Воронежского фронтов. За отвагу, проявленную в боях с немецкими зах- 
ватчиками, приказом НКО от 18 сентября 1943 года дивизии присвоено 
наименование гвардейская. В ознаменование побед, одержанных в боях за 
освобождение Донбасса, 27 мая 1944 года присвоено наименование «Дон- 
басская». Боевой путь завершила успешными вылетами на бомбардировку 
Берлина и Свинемюнде. Указом Президиума Верховного Совета СССР от 
11 июня 1945 года за образцовое выполнение заданий командования в б0- 
ях с немецкими захватчиками при овладении столицей Германии дивизия 
награждена орденом Красного Знамени. За годы Великой Отечественной 
войны она 13 раз удостаивалась благодарности Верховного Главнокоман- 
дующего. В её историю вписаны имена 52 Героев Советского Союза, из 
них трое удостоены этого звания дважды - генерал-лейтенанты авиации 
Александр Молодчий и Павел Таран, майор Василий Осипов. 

В послевоенное время полки дивизии дислоцировались в Белоруссии на 
аэродромах Бобруйск, Барановичи и Мачулищи. Экипажам дивизии при- 
надлежит первенство в освоении дозаправки в воздухе сверхзвуковых ра- 
кетоносцев и посадке сверхзвукового реактивного самолёта на грунтовую 
ВПП. Выведена на территорию России. В 2009 году переформирована в 
6950-ю гвардейскую авиационную Донбасскую Краснознамённую базу, 
части которой располагаются на территории Центрального и Западного 
военных округов (гарнизоны Энгельс, Шайковка, Оленегорск, Дягилево, 


встрече с иностранными истребите- 
лями. В нейтральном воздушном 
пространстве над морскими и океа- 
нскими просторами «стратеги» Эн- 
гельсской гвардейской тяжелобом- 
бардировочной авиабазы непремен- 
но сопровождаются истребителями- 
перехватчиками НАТО. Практичес- 
ки в каждом полёте «за угол» в «по- 


«стратегам» из Энгельса в ходе полё- 
тов по длительным маршрутам 
встречаться над нейтральными вода- 
ми и с истребителями сил самообо- 
роны Японии. 

Эти полёты на воздушное патру- 
лирование, которые экипажи гвар- 
дейского Донбасского соединения 
выполняют в нейтральном воздуш- 


‘учебно-боевые задачи, но и основа- 
тельно готовятся к воздушному па- 
раду, которым 12 августа будет увен- 
чано празднование 100-летия Воен- 
но-воздушных сил России. Ещё не- 
известно, кому именно командова- 
ние доверит выполнение ответ- 
ственного задания - участвовать в 
юбилейном воздушном параде. Но 
практически каждый день полётов 
тройки самых опытных и подготов- 
ленных экипажей стратегических 
ракетоносцев тренируются в про- 
хождении над аэродромом парад- 
ным клином. Сегодня тяжёлые бом- 
бардировщики и ракетоносцы та- 
ким боевым порядком не пользуют- 
ся - это дань традиции и уважения к 
славной боевой истории дальней 
авиации времён Великой Отечест- 
венной войны, когда её возг- 
лавлял главный маршал авиа- 
ции Александр Голованов. Ны- 
не имя основателя и единствен- 
ного командующего авиацией даль- 
него действия СССР носит страте- 
гический ракетоносец Ту-160 этой 
твардейской тяжелобомбардировоч- 
ной Донбасской Краснознамённой 
авиабазы с бортовым номером 12. 
Во время моей командировки в 
Энгельс над военным аэродромом 
тренировались в прохождении в па- 
радном строю экипажи Ту-160 «бе- 
лых лебедей», которые возглавляют 
заместитель командира авиабазы 
лётчик-снайпер гвардии полковник 
Андрей Малышев и два командира 
отрядов - лётчик 1-го класса гвардии 
подполковник Александр Быхалов 
и лётчик 2-го класса гвардии майор 
Валерий Гараев. Тройку стратеги- 
ческих «медведей» Ту-95МС гото- 
вился провести на юбилейном пара- 
де заместитель командира авиабазы 


американский — авиаконструктор 
Игорь Сикорский, на авиабазу в Эн- 
тельсе прилетит на ракетоносцах 
В-52Н ЗнаюЮигез$ группа военных 
авиаторов из США. В свою очередь 
два российских Ту-95МС, которые в 
НАТО именуют «Веаг» («Медведь»), 
совершат перелёт на базу командо- 
вания глобальных ударов ВВС США 
Барксдейл в Луизиане, где дислоци- 
руется 2-е бомбардировочное авиа- 
крыло 8-й воздушной армии. Обмен 
визитами пар этих американских и 
российских «стратегов» объясняется 
ешё и тем, что оба эти самолёта - 
Ту-95 и В-52 - находятся на военной 
службе непрерывно более полувека. 
Первые полёты они совершили 60 
лет назад: В-52 - 15 апреля, а Ту-95 - 
12 ноября 1952 года. И поставлены 
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на боевое дежурство они были в од- 
ном и том же 1956 году. Их постоян- 
но модифицируют, и они ещё при- 
мерно 30 лет останутся «рабочими 
лошадками» Дальней авиации США 
иРФ. 

Договорённости с американской 
стороной об обмене визитами веж- 
ливости пар ракетоносцев В-52 и 
Ту-95 достигнуты во время недав- 
ней командировки в Соединенные 
Штаты на авиабазу Барксдейл ко- 
мандующего Дальней авиацией ге- 
нерал-лейтенанта Анатолия Жиха- 
рева. К нему особо тёплое отноше- 
ние у офицеров авиабазы в Энгель- 
се. Он служил здесь командиром 
предшественницы авиабазы - 22-й 
гвардейской тяжёлой бомбардиро- 
вочной авиационной дивизии. И в 
августе 2003 года на самолёте Ту-160 


«Александр Молодчий» вместе с ми- 
нистром обороны РФ Сергеем Ива- 
новым в ходе ЛТУ совершил перелёт 
по маршруту аэродром Энгельс - аэ- 
родром Кневичи под Владивосто- 
ком. А в августе 2005 года на Ту-160 
«Павел Таран» генерал-майор Ана- 
толий Жихарев, уже в должности за- 
местителя командующего Дальней 
авиацией, совершил с Президентом 
России Владимиром Путиным пе- 
релёт с аэродрома Чкаловский в 
Оленегорск. Тогда шла отработка 
полёта на сверхзвуковой скорости 
1,5М и на предельно малой высоте, 
отрабатывались практические пуски 
крылатых ракет воздушного базиро- 
вания нового поколения по объекту 
на полигоне Пембой под Воркутой, 
дозаправка топливом в полёте. 

Благодаря такому вниманию к 
авиабазе Дальней авиации в Энгель- 
се и заботе высшего военного и по- 
литического руководства страны в 
последние годы в соединении нет 
проблем с выделением авиационно- 
го топлива, а налёт лётчиков значи- 
тельно увеличился. При минимуме 
80 лётных часов в год в лётных 
книжках всех командиров кораблей 
Ту-160 за прошлый год записано 
свыше 100 часов, а у командиров 
экипажей, летающих на Ту-95МС, - 
более 200 лётных часов. У некото- 
рых же командиров кораблей годо- 
вой налёт на дальних бомбардиров- 
шиках-ракетоносцах Ту-22МЗ дос- 
тигает почти 300 часов. Это позволя- 
ет всем экипажам кораблей этого 
авиационного соединения уверенно 
чувствовать себя в ходе продолжи- 
тельных полётов на различных уче- 
ниях и успешно решать задачи воз- 
душного патрулирования в различ- 
ных удалённых районах мира. 

Рассказывая «Красной звезде» о 
ходе боевой учёбы в канун 100-летия 
ВВС России, командир авиабазы 
гвардии генерал-майор Владимир 
Попов сказал: 

- В нашем соединении за послед- 
ние годы значительно омолодился 
лётный состав. В связи с этим идёт 
активная подготовка молодых эки- 
пажей к выполнению задач по пред- 
назначению. Сегодня среди коман- 
диров кораблей - четыре летчика- 
снайпера, 20 лётчиков 1-го класса, 
17 лётчиков 2-го класса. Среди на- 
ших штурманов трое - штурманы- 
снайперы, свыше 40 человек - штур- 
маны 1-го и 2-го класса. Наша глав- 
ная задача - подготовить все лётные 
экипажи стратегических ракетонос- 
цев к выполнению задач по пред- 
назначению днём и ночью, в любых 
метеоусловиях, с умением выпол- 
нять дозаправку топливом в воздухе. 

16 февраля 1932 года был произве- 
дён первый взлёт самолёта с аэрод- 
рома Энгельс. Исполнилось 80 лет 
авиационной истории города и лёт- 
ного городка. Существующая с 1954 
года бетонная взлётно-посадочная 
полоса неоднократно ремонтирова- 
лась. В этом году началось строи- 
тельство новой ВПП. Надеемся, что 
и другие объекты инфраструктуры 
авиабазы в скором времени при- 
обретут новый современный 
вид. Пока таковы наши планы, 
наши чаяния и надежды. 

Эти три типа самолётов дальней 
авиации - Ту-160, Ту-95МС и Ту- 
22М3 входят в авиапарк Энгельс- 
ской авиационной базы. Ту-160 над 
Энгельсом. На рулёжной дорожке 
Ту-160 «Василий Решетников». 
Идёт заправка ракетоносца Ту-160. 
Заправка в воздухе ракетоносца 
Ту-95МС. Ту-95МС «Саратов» над 
Энгельсом. Подвеска 1,5-тонной 
фугасной авиабомбы в бомбовом 
отсеке дальнего бомбардировщика 
Ту-22М3З. Дальний бомбардиров- 
шик Ту-22МЗ взлетает на рассве- 
те. Дальние бомбардировщики 
Ту-22МЗ летят в парадном строю 
«клин». Стратегический ракетоно- 
сец Ту-95МС сопровождает амери- 
канский истребитель Е-15. 

Андрей БОНДАРЕНКО, 


«Красная звезда». 


Во многих строевых авиационных частях ВВС России можно увидеть ус- 
тановленные на постаментах реактивные самолёты с красными звёздами 
на плоскостях, символизирующие их крутой, под 45 градусов, взлёт в небо. 
В Ахтубинском гарнизоне, где живут и служат лётчики-испытатели, то- 
же имеется немало памятников с самолётами на пьедесталах. Но вот ка- 
кая особенность: здесь крылатые машины, вознесённые на постамент, 
символизируют ещё более крутой взлёт — почти под 90 градусов. В символе 
этом — особый смысл. Авиаторам, которые «учат самолёты летать», по 
долгу службы при проведении испытаний приходится экспериментировать, 
то принудительно вводя машину в штопор, то круто поднимая вверх с 
целью детального изучения поведения всех её систем в критических ситуа- 


циях... 


О высоком предназначении службы лётчиков-испытателей «Красная 
звезда» попросила рассказать начальника Государственного лётно-испыта- 
тельного центра (ГЛИЦ) Министерства обороны Российской Федерации Г2- 
‘роя России лётчика-испытателя 1-го класса полковника Радика БАРИЕВА. 


— Радик Абрарович, какие задачи 
решает в нынешнем учебном году 
личный состав Центра? 

— Согласно плану лётно-испыта- 
тельных работ на 2012 год сейчас у 
нас на этапе государственных ис- 
пытаний находятся несколько ма- 
шин Су-35. Мы приступили к 
оценке всех систем этого самолёта. 
К концу 2012 года, примерно в ок- 
тябре, подготовим предваритель- 
ные заключения на установочную 
партию этих самолётов для их даль- 
нейшей опытной эксплуатации в 
войсках. 

Процесс лётных испытаний 
Су-35 проходит чётко по графику, и 
можно с уверенностью сказать, что 
выполнение этой ответственной за- 
дачи завершится в намеченный 
срок. В дальнейшем в ГЛИЦ будут 
продолжены работы основного эта- 
па по полной оценке всех возмож- 
ностей этого самолёта, его боевой 
эффективности в соответствии с 
проектными тактико-технически- 
ми характеристиками для подго- 
товки окончательного акта о гос- 
приёмке. 

— Одна из важнейших функций 
ГЛИЦ -— оказание инструкторской 
помощи лётчикам строевых частей 
по овладению ими новой авиацион- 
ной техникой, то есть по переучива- 
нию лётного состава. Что делается в 
Центре в этом направлении? 

— Переучивание лётного состава 
соединений, частей, а также препо- 
давателей и инструкторов высших 
военных авиационных учебных за- 
ведений, куда поступает новая ави- 
ационная техника, регламентиро- 
вано руководящими документами. 
Этой работой мы занимаемся пос- 
тоянно. Вот совсем недавно лётный 
состав Сызранского училища под 
руководством наших испытателей 
освоил некоторые новые образцы 
вертолётной техники. Должен за- 
метить, что Центр наладил самое 
тесное взаимодействие по верто- 
лётной тематике со всеми строевы- 
ми авиационными частями, в том 
числе и с Центром боевой подго- 
товки и переучивания лётного сос- 
тава армейской авиации в Торжке, 
который недавно получил новые 
вертолёты. 

При необходимости мы прово- 
дим теоретические занятия, прак- 
тическую подготовку и переучива- 
ние лётчиков с обеспечением их ра- 
боты с новым авиационным воору- 
жением непосредственно на поли- 
гонах ГЛИЦ. Так, лётчики Липец- 
кого Государственного центра под- 
готовки авиационного персонала и 
войсковых испытаний Миноборо- 
ны РФ, которым предстоит опыт- 
ная эксплуатация самолёта Су-35, 
после теоретической подготовки на 
пилотажных стендах ОАО ОКБ 
«Сухой» прибудут к нам в ГЛИЦ 
уже для практического освоения 
этой машины. Проводится боль- 
шая работа по подготовке и переу- 
чиванию военных лётчиков Север- 
ного флота для эксплуатации само- 
лётов палубной авиации новых мо- 
дификаций. 

— На совещании, посвящённом 
выполнению Государственной прог- 
раммы в области авиационной техни- 
ки, состоявшемся 14 июня 2012 года 
в расположении 393-й авиабазы ВВС 
в Кореновске, Президент России 
Владимир Путин, говоря о планах по 
вводу в строй новых военных аэрод- 
ромов, упомянул и аэродром ГЛИЦ в 
Ахтубинске. Как идёт обновление ис- 
пытательной базы Государственного 
лётно-испытательного центра? 

— Экспериментальная испыта- 
тельная база здесь, в Ахтубинске, 
создавалась в основном в 60-80-е 
годы ХХ века, когда шла подготов- 
ка к испытаниям самолётов 3-го и 
4-го поколений. С учётом этого 
расширялись и обновлялись воз- 
можности полигонной базы, лабо- 


раторного комплекса. Однако ави- 
ационная техника находится в про- 
цессе постоянного развития и об- 
новления. В связи с этим и задача 
по совершенствованию испыта- 
тельной базы ГЛИЦ всегда остаётся 
приоритетной. 

Президент РФ, Верховный Глав- 
нокомандующий Вооружёнными 
Силами РФ Владимир Владимиро- 
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ционные комплексы. 

Наши предложения по этому 
вопросу были представлены мини- 
стру обороны и получили поддерж- 
ку. Ввод в строй полосы на нашем 
аэродроме в Ахтубинске позволит 
проводить здесь в полном объёме 


— Хотел бы отметить: в почётный 
список ГЛИЦ и отечественной ави- 
ации золотыми буквами вписаны 
имена пяти дважды Героев Советс- 
кого Союза, 92 Героев Советского 
Союза и 23 Героев Российской Фе- 
дерации. При прохождении службы 
в частях ГЛИЦ им. В.П. Чкалова 
хорошую школу мастерства на лёт- 
но-испытательной работе получи- 
ли и лётчики-космонавты дважды 
Герои Советского Союза генерал- 
лейтенант Г. Т. Береговой, полков- 
ник В.М. Комаров, Герои Советс- 
кого Союза полковник В.М. Афа- 
насьев, полковник ГМ. Манаков, 
полковник А.П. Арцебарский, пер- 
вый лётчик-космонавт Украины, 
Герой Украины генерал-майор Л.К. 
Каденюк и другие. 

Уже в постсоветский период 23 
авиатора ГЛИЦ были удостоены 
звания Героя Российской Федера- 
ции за мужество и героизм, прояв- 
ленные при испытании новой авиа- 
ционной техники. В этой плеяде — 
служившие в Центре как в преды- 
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вич Путин поставил задачу довести 
к 2020 году долю современной ави- 
ационной техники в войсках до 70 
процентов. В авиации одним из 
важных направлений выполнения 
поставленной задачи станет работа 
по созданию перспективного авиа- 
ционного комплекса Дальней авиа- 
ции (ПАК ДА). Словом, реализа- 
ция Государственной программы 
вооружения в области авиацион- 
ной техники — задача очень неп- 
ростая. Она требует в первую оче- 
редь расширения и серьёзного раз- 
вития лётно-испытательной базы 
нашего Центра. Хотелось бы подче- 
ркнуть, что ГЛИЦ -— единственная 
в стране организация, осуществля- 
ющая испытания и приёмку новой 
техники и вооружения, поставляе- 
мых оборонной промышленностью 
для ВВС. 

Возрастание объёмов испыта- 
тельных работ и их усложнение 
потребовало от командования 
ГлЛИЦ по- 
новому оце- 
нить состоя- 
ние и пара- 
метры находящейся в эксплуата- 
ции взлётно-посадочной полосы 
(ВПП) и на основе этого вырабо- 
тать решение по её модернизации. 
Обследование показало, что ВПП в 
её нынешнем техническом состоя- 
нии — и по длине, и по качеству — 
уже не в полной мере соответствует 
потребностям дня завтрашнего. А 
от состояния взлётной полосы ис- 
пытательного комплекса напрямую 
зависят и само качество испыта- 
ний, и сохранность дорогостоящей 
авиационной техники. Реконструк- 
ция ВПП, обновление испытатель- 
ной базы позволят повысить ин- 
тенсивность испытаний, дадут воз- 
можность более оперативно анали- 
зировать полученные материалы, 
что приведёт к сокращению сроков 
испытаний и затрат на них. Соору- 
жаемая ВПП, согласно расчётам, 
должна быть увеличена почти 
вдвое, то есть до 4 км, что позволит 
испытывать перспективные авиа- 
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весь спектр испытаний, в том числе 
по таким темам, как «отказ двигате- 
ля», «прерванные и продолженные 
взлёты», «посадки с максимальной 
нагрузкой», которые в настоящее 
время мы обычно переносим на ис- 
пытательную базу в Жуковский. 
Средства на оборудование полосы 
уже выделены, задача по доведе- 
нию ахтубинской испытательной 
базы, в том числе и её лабораторно- 
го комплекса, до полного соответ- 
ствия самым современным требо- 
ваниям уже реализуется. Теперь 
слово за строителями. Надеюсь, что 
уже в 2013 году наши лётчики-ис- 
пытатели получат возможность 
поднимать самолёты с новой ВПП. 

Другая важная задача по приве- 
дению Государственного лётно-ис- 
пытательного центра к новому об- 
лику — строительство служебного 
жилья для военнослужащих. Сей- 
час полным ходом ведётся строи- 
тельство целого комплекса многок- 
вартирных 
домов. Уже в 
декабре теку- 
шего года 
планируется торжественное вруче- 
ние ключей от 400 новых служеб- 
ных квартир новосёлам в погонах. 
В перспективе со сдачей строитель- 
ных объектов ещё на 300 квартир 
мы полностью обеспечим все наши 
потребности в служебном жилье. 

— Гордость прославленного Госу- 
дарственного лётно-испытательного 
центра Министерства обороны РФ 
им. В.П. Чкалова, которому в этом 
году исполнится 92 года, конечно же, 
люди, благодаря подвижническому 
труду которых и создавалась отече- 
ственная авиация. Когда входишь в 
здание управления вашей части, то 
видишь на стендах золотом тис- 
нённые имена выдающихся лётчи- 
ков-испытателей Центра — дважды 
Героев Советского Союза, Героев 
Советского Союза, Героев Российс- 
кой Федерации, заслуженных лётчи- 
ков и штурманов, лауреатов Государ- 
ственной премии. При этом нельзя не 
испытывать волнения... 


дущие годы, так и сейчас генерал- 
майор авиации Виктор Чиркин, 
полковники Александр Раевский, 
Николай Диордица, Вячеслав 
Крицкий, Олег Мутовин, удосто- 
енные этого высокого звания пос- 
мертно полковники Александр 
Кружалин и Олег Спичка. Сегодня 
традиции героев-испытателей дос- 
тойно продолжают их сыновья и 
внуки. Например, среди тех, кто ус- 
пешно завершает обучение в цент- 
ре подготовки лётчиков-испытате- 
лей (ЦПЛИ) ГЛИЦ, — слушатель 
капитан Артём Раевский, сын зас- 
луженного  лётчика-испытателя 
Российской Федерации, Героя Рос- 
сии полковника Александра Раевс- 
кого, трагически погибшего в авто- 
катастрофе... 

— Откуда ГЛИЦ черпает кадровый 
резерв? 

— Прежде чем ответить на этот 
вопрос, хотел бы отметить: подго- 
товка лётчиков-испытателей — 
очень сложный и дорогостоящий 
процесс. Поэтому такое обучение 
могут себе позволить только самые 
продвинутые в развитии авиации 
государства. Организаций, готовя- 
щих лётчиков-испытателей, в мире 
не более десяти. В России испыта- 
телей готовят только у нас и в Шко- 
ле лётчиков-испытателей (ШЛИ) в 
Жуковском. 

В связи с проведением ещё в кон- 
це 1990-х годов в Государственном 
лётно-испытательном центре орга- 
низационно-штатных мероприя- 
тий центр подготовки лётчиков-ис- 
пытателей (ЦПЛИ) ГЛИЦ в Ахту- 
бинске был преобразован в учебно- 
лётно-методический отдел. По тра- 
диции этот отдел по-прежнему на- 
зываем ЦПЛИ. Но обучение тут 
никогда не прекращалось. За 40 лет 
работы здесь состоялся 31 выпуск. 
В связи с постоянным усложнени- 
ем авиационной техники мы на ба- 
зе учебно-лётно-методического от- 
дела начали готовить из числа офи- 
церов — инженеров-испытателей 
ГЛИЦ. 

Всего для ГЛИЦ было подготов- 
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лено более 500 лётчиков-испытате- 
лей и штурманов-испытателей, из 
которых 5 стали Героями Советско- 
го Союза, 40 — Героями России. Бо- 
лее 100 выпускников ЦПЛИ удос- 
тоены почётных званий «Заслужен- 
ный лётчик-испытатель», «Заслу- 
женный — штурман-испытатель». 
Многие из выпускников центра 
сейчас трудятся в качестве лётчи- 
ков-испытателей в ведущих авиа- 
ционных конструкторских бюро 
страны — Микояна, Сухого, Илью- 
шина и других. 

Отбор кандидатов в лётчики-ис- 
пытатели очень жёсткий. 

Сначала мы в войсках предвари- 
тельно отбираем людей, которые по 
своим возрастным показателям, 
лётным характеристикам, классной 
квалификации и профессиональ- 
ным качествам соответствуют на- 
шим требованиям. Затем пригла- 
шаем их для предварительного со- 
беседования, пробного тестирова- 
ния. И если кандидат подходит, то 
оформляем вызов для его участия в 
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конкурсном отборе, который сос- 
тоит из трёх теоретических и одно- 
го лётного экзаменов. 

Не каждый из кандидатов успеш- 
но проходит этот отбор. Да мы и не 
планируем набрать какое-то конк- 
ретное количество обучаемых. 
Главное в столь важном деле, как 
подготовка испытателя, — не оши- 
биться в кандидате. И такие ошиб- 
ки при нынешней системе отбора 
практически исключены. 

Лётчик-испытатель с начала его 
службы в ГЛИЦ вырастает до ква- 
лификации 1-го класса за 8-10 лет. 
Только когда он выходит на этот 
уровень, ему доверяют всех виды 
испытаний вплоть до подъёма 
«первой машины». По своей подго- 
товке наши лётчики-испытатели 
являются универсалами, имеющи- 
ми опыт испытательной работы на 
самолётах и вертолётах отечествен- 
ного производства всех типов и мо- 
дификаций. Многие из испытате- 
лей занимаются научной деятель- 
ностью, успешно защитили диссер- 
тации. 

Среди лучших специалистов 
ГЛИ Ц хотел бы отметить лётчиков- 
испытателей 1-го класса полковни- 
ков Алексея Пестрикова, Мансура 
Низамова, Вадима Николаева, ин- 
женеров-испытателей капитанов 
Андрея Топоркова, Андрея Нови- 
кова. Это те люди, которые сейчас 
успешно испытывают новейшую 
авиационную технику. 

— 12 августа Военно-воздушным 
силам России исполняется 100 лет. 
Как готовится отметить этот слав- 
ный юбилей Государственный лётно- 
испытательный центр в Ахтубинске? 

— В этот день ГЛИ Ц откроет свои 
двери для посещения перед жите- 
лями Ахтубинска. Для них на на- 
шем аэродроме состоится показ 
авиационной техники. В качестве 
почётных гостей к нам на праздник 
уже приглашены ветераны Центра. 
К 100-летию отечественной авиа- 
ции приурочен и выпуск красочно- 
го издания «Главный испытатель- 
ный аэродром. Взгляд сквозь го- 
ды». Сигнальный экземпляр этой 
книги у меня на столе. Благодаря 
изысканиям авторов этого издания 
удалось установить, что история 
нашего Центра начинается не со 
дня его официального основания в 
сентябре 1920 года как Опытного 
аэродрома при Главном управлении 
Рабоче-крестьянского красного 
воздушного флота республики, а 
ещё до революции — с начала испы- 
таний аэропланов в России. Воз- 
можно даже, что ГЛИЦ -— ровесник 
Военно-воздушных сил России. И 
в том не было бы никакого преуве- 
личения. Ведь прежде чем аэроплан 
поступал в войска, его обязательно 
поднимал в воздух с опытного аэ- 
родрома лётчик-испытатель . 


Шамиль ХАИРУЛЛИН, 
«Красная звезда». 
На снимках: начальник ГЛИЦ 
Минобороны РФ Герой России 
лётчик-испытатель 1-го класса 
полковник Радик БАРИЕВ; в испы- 
тательном полёте. 


Фотографии предоставлены 
командованием ГЛИЦ. 
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Вернуться из самого пекла вой- 
ны невредимым на «раненом» 
штурмовике Су-25, уничтожив 
при этом внушительное количе- 
ство боевой техники противника 
и его живой силы, это не только 
военный успех. Это счастье для 
родных, близких и самого военного 
лётчика. Но удача сопутствует 
только профессионалам. 


Наша встреча с командиром 
авиационного звена лётчиком 
1-го класса Героем России майо- 
ром Иваном Конюховым состоя- 
лась на военном аэродроме в 
Приморско-Ахтарске. В тот день 
перед началом полётов он прини- 
мал зачёт у одного из молодых 
лётчиков. Не в небе, а пока на 
земле лейтенант проговаривал 
вслух свои действия в полёте и от- 
вечал на вопросы командира- 
инструктора. 

...Загорелое лицо майора Ко- 
нюхова в начале нашей беседы 
было сосредоточенным и слегка 
напряжённым. Со временем это 
улетучилось, и я почувствовал 
душевное расположение собе- 
седника. 
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Иван мечтал о небе со второго 
класса. Дома маленький Ваня 
составлял табуретки, вставал на 
них, накрываясь одеялом, и «ле- 
тал». Однако отец - инженер 
авиационного завода уговорил 
Ваню после школы поступать в 
Даугавпилсское высшее военное 
авиационное инженерное учи- 
лище. 

Благополучно сдав экзамены, 
Иван отучился год в инженер- 
ном вузе и понял: эта специаль- 
ность не для него. Отчислив- 
шись, послужил солдатом год в 
Калининграде и после этого 
поступил в Ейское высшее воен- 
ное авиационное училище лёт- 
чиков. 

Окончив училище в 1991 году, 
распределился слушателем в 
учебный центр в Таганроге для 
подготовки на инструктора и че- 
рез год был направлен в Примо- 
рско-Ахтарск (Краснодарский 
край). Тогда существовала сис- 
тема переподготовки на самолё- 
ты истребительно-бомбардиро- 
вочной авиации Су-17 и МиГ-27 
в учебных центрах ВВС, находя- 
щихся при лётных училищах. 

После распада Советского Со- 
юза в Вооружённых Силах но- 
вой России началось сокраще- 


ние авиационных частей. Коню- 
хов стал подыскивать себе новое 
место службы. Его выбор пал на 
авиагарнизон Мары-2. Сменив 
ешё несколько мест службы, в 
том числе в Забайкалье, он ока- 
зывается у себя на родине, в 
Краснодаре, где 10 лет служит в 
штурмовом авиационном полку 
вплоть до его расформирования. 

..Когда наступило 8 августа 
2008 года и грузинские власти 
предприняли военную агрессию 
против народа Южной Осетии, 
ситуация развивалась молние- 
носно. Команда перебазиро- 
ваться на аэродром Будённовска 
в полк поступила 9 августа. 

- Помню, как 8-го числа мы 
наблюдали за открытием летних 
Олимпийских игр в Пекине, - 
рассказывает майор Конюхов. - 
Только из новостей узнали о 
том, что в это время происходит 
в Южной Осетии. Поняли: нашу 
часть этот конфликт не обойдёт 
стороной. И приказ на взлёт 
поступил 9 августа. Наш полк 
перебазировался в Будённовск. 


КУАСАЯ ЗВВАА 
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луживать закреплённые за ними 
самолёты. 

11 августа... В 11 ч. 20 мин. 
майор Иван Конюхов взлетел с 


щик. Всё это заполыхало ярким 
пламенем. Тут же пилот обрабо- 
тал ракетами «зелёнку», 
чувствуя, что там могут быть 


ТОТ ПАМЯТНЫЙ АВГУСТ 


368-й отдельный штурмовой 
полк понёс потери. Было утра- 
чено несколько самолётов. 

«Одним словом, мы в полной 
мере осознавали степень риска», 
- говорит Иван Иванович. 

Напряжения добавляло и то 
обстоятельство, что на Ставро- 
полье ешё не прибыли техники 
из Краснодара. Ведь по доку- 
ментам только они вправе обс- 


будённовского аэродрома и на- 


ходился в зоне ожидания. Авиа- 


наводчик уточнил задачу: обезв- 
редить скопление боевой тех- 
ники, грузовиков с боепри- 
пасами в районе деревни Зе- 
мо-Никози под Цхинвалом. 

В ходе авианалёта против- 
ник потерял шесть танков и три 
КамАЗа, среди которых, считает 
Конюхов, был и топливозаправ- 


грузинские подразделения. Эта 
его боевая работа позднее была 
занесена в специальный реестр 


ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ 


Минобороны России как наи- 
более эффективный авиацион- 
ный удар в сложившейся обста- 
новке. 

Обстреляв цели на допусти- 
мой высоте, Конюхов должен 
был страховать ведомого и 
прикрывать его, но... 

Уже на выводе лётчик почув- 
ствовал сильный удар в правый 
двигатель. Позже при деталь- 
ном разборе выяснилось, что 
был применён ПЗРК «Стин- 
гер». Авиационные наводчики 
насчитали 10 пусков таких вра- 
жеских ракет. Лишь одна смогла 
нанести урон «Грачу». И как раз 
пилотируемому Иваном Коню- 
ховым. 

В результате попадания все 
приборы навигационного комп- 
лекса выключились, двигатель 
сначала заглох, а затем загорел- 
ся. «Всё, что по инструкции в та- 
ких случаях необходимо сделать, 
я сделал: запустил систему по- 
жаротушения, которая сработа- 
ла, как часы, и затушила огонь. 
Казалось, считаные минуты тя- 
нутся вечность. Скорость резко 
упала до 220—230 км/ч, в гори- 
зонтальном полёте нужную вы- 
соту штурмовик набрать не мог. 
Уйдя от атак грузинских пере- 
носных ЗРК, майор Конюхов 


оказался над безориентирной 
местностью и потерял ведомого. 
«Первое ошущение было схоже с 
отчаянием, грозный «Грач» был 
«слеп», ничего не работало, по 
связи меня никто не слышал», - 
вспоминает лётчик. 

Майора Конюхова в той 
экстремальной ситуации не 
подвели знания, полученные 
ешё курсантом в лётном учили- 
ще. Потеряв навигационный 
комплекс в ясную погоду, над- 
лежало ориентироваться по 
солнцу. Было часов 12 дня, сол- 
нышко было ровно на юге, све- 
тило мне «в спину», и я пошёл 
на север. Целый час на одном 
двигателе летел на аэродром. 
Датчик показывал аварийный 
остаток, а лететь ещё следовало 
не меньше 300 км...» - Конюхов 
заново переживает ситуацию. 
Он, оценив всё, решил не ката- 
пульгироваться. 

Кроме прочего, сохранялась 
опасность столкновения с ка- 
кой-то из вершин Кавказа. Вы- 
соту приходилось постоянно 
контролировать, вести самолёт 
аккуратно, чтобы топлива тра- 
тилось как можно меньше. 

Кое-как Конюхов перевалил 
через хребет, сваливаясь дважды 
из-за отсутствия скорости. Ноги 
становились ватными... 

Сначала пункт наведения ви- 
дел его самолёт, потом ПН за- 
молчал. Нужно было «кровь из 
носу» пробивать облачность и 
ориентироваться по земле. Ко- 
нюхов включает сигнал 
бедствия, но... безрезультатно. 
На экранах радара Су-25 по- 
прежнему не было видно. Тем 
временем стрелка датчика топ- 
лива опустилась до предела. 

Конюхов вспомнил, что бли- 
жайший знакомый аэродром 
расположен в Моздоке, откуда 
он не раз совершал боевые выле- 
ты в годы второй чеченской 
кампании. 

Как бы это ни было стран- 
но, приземлился майор Ко- 
нюхов штатно. Ешё бы мину- 

та-другая, и топливо было бы 
израсходовано до конца. 

Возвращался в Будённовск 
Иван Конюхов на обычном рей- 
совом автобусе. Самолёт для 
изучения перегнали в Москву. 
Когда приехал, сказал своим в 
эскадрилье: «Это вам не Чечня, 
здесь всё сложнее». И в самом 
деле, в ходе грузино-югоосети- 
нского конфликта наши ВВС 
встретили ожесточённое сопро- 
тивление агрессора. 

Спустя какое-то время коман- 
дование полка направило в 
Главный штаб ВВС представле- 
ние на командира авиационного 
звена штурмовой эскадрильи 
майора Ивана Конюхова, в ко- 
тором говорилось, что за выпол- 
нение задач в Северо-Кавказс- 
ком регионе пилот заслуживает 
звания Героя Российской Феде- 
рации. Указом Президента Рос- 
сии это звание Конюхову было 
присвоено 5 сентября 2008 года. 
Награду Ивану Ивановичу вско- 
ре вручил в Кремле Дмитрий 
Медведев. А ешё лётчик - кава- 
лер ордена Мужества. Его мун- 
дир украшает и медаль ордена 
«За заслуги перед Отечеством». 

Александр ПИНЧУК, 
«Красная звезда». 
Фото Юрия МАГАСА 
и из архива газеты. 
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Американские авиационные психо- 
логи подсчитали: не больше одного 
процента жителей Земли способны 
профессионально овладеть навыка- 
ми управления летательными аппа- 
ратами. Из них только семь процен- 
тов обладают качествами, позволя- 
ющими стать лётчиком-истреби- 
телем. 

Если бы я познакомился с Макси- 
мом Севостьяновым не у кромки 
лётного поля военного аэродрома, 
где он в полном пилотском облаче- 
нии готовился к вылету на разведку 
погоды, то в этом парне вряд ли с 
первого взгляда удалось бы увидеть 
те самые исключительные качест- 


ва, которые присущи авиаторам 
ХХ] века. 


Если верить астрологам, даже 
звёзды, под которыми он родился, 
в большей степени благоволят та- 
ким далёким от неба профессиям, 
как горняк, фермер, антиквар, по- 
литик, часовшик. Но если рассуж- 
дать здраво, то не было у Максима 
иной дороги по жизни. Потому что 
даже товарищи по эскадрилье, 
поздравляя молодого отца с ново- 
рождённым, определили одноз- 
начно: 

- С лётчиком, тебя, Витя! Наше- 
го полку истребителей прибыло! 

А ещё и потому, что уже годам к 
десяти он сменил не менее семи 
авиационных гарнизонов в геогра- 
фическом диапазоне: Кавказ — 
Верхняя Волга — Забайкалье — 
Дальний Восток — Камчатка. И гул 
самолётов, росчерки инверсион- 
ных полос в небе были для Макси- 
ма столь же привычны, как и разго- 
воры в мальчишеском кругу о том, 
кто и на каких самолётах будет ле- 
тать во взрослой жизни. 

Большинство знакомых мне ди- 
настийных лётчиков оканчивали 
то же училище, что и их отцы. Это 
и есть, наверное, индикация устой- 
чивой профессиональной преем- 
ственности. В роду лётчиков Се- 
востьяновых всё сложилось так, 
что сын после прославленного 
«гнезда орлят-истребителей» - Ар- 
мавирского авиационного учили- 
ша - пошёл и дальше след в след по 
стопам отца: стал пилотом- 
инструктором начальной подго- 
товки в учебном авиаполку. 

Максим стремился попасть в б0- 
евую лётную часть. Перед выпус- 
ком даже намекал отцу о своих 
планах, но тот сделал вид, что на- 
мёков не понял и свой авторитет- 
ный ресурс к распределению сына 
подключать не стал. И сегодня ко- 
мандующий войсками 2-го Коман- 
дования ВВС и ПВО Центрального 
военного округа генерал-майор 
Виктор Севостьянов уверен, что 
служба сына должна и будет скла- 
дываться автономно от отцовского 
служебного положения. 


«Гуру», который ставит 
на крыло 


Максим не сомневается, что в 
инструкторы попал по чистой слу- 
чайности. Но лично я на месте учи- 
лишного начальства не стал бы ос- 
тавлять на инструкторской долж- 
ности абы какого выпускника. Как 
говорится, себе дороже. Надёж- 
ность, как личное качество, у лёт- 
чиков становится синонимом про- 
фессионализма. И за время учёбы 
это качество успевает проявиться в 
каждом будущем пилоте, впрочем, 
так же, как и его дефицит. 

Не успел курсантский дух вывет- 
риться из-под лейтенантских по- 
гон, как снова пришлось Максиму 
Севостьянову основательно брать- 
ся за учёбу. Два месяца теоретичес- 
кой учёбы, специальная медкомис- 
сия, инструкторские сборы, вы- 
полнение специальной программы 
для инструкторов, сдача зачёта на 
первый инструкторский допуск — 
и, будь добр, ставь на крыло кур- 
сантов. Сами лётчики говорят, что 
в каждом из них навсегда остаётся 
очень многое от первого инструк- 
тора. Конечно, инструкторы быва- 
ют разными. Максиму в этом 
смысле повезло. Майор Сергей Са- 
мокатов стал для него настоящим 
пилотским «гуру». 

- В этом человеке удивительно 
сочетались внимательность к каж- 
дой курсантской личности и жёст- 
кость инструкторского «пресса», 
который целенаправленно формо- 
вал из нас, желторотиков, воздуш- 
ных бойцов, - вспоминает своего 


первого инструктора Максим Се- 
востьянов. — Он умел в каждом 
рассмотреть ростки пилотских ка- 
честв и старался взрастить их вмес- 
те с обучаемым. Поэтому, навер- 
ное, всю нашу курсантскую пятёр- 
ку он вывел к профессии достойно. 

Уметь летать - одно, а уметь учить 
летать - совсем другое. Приставка 
«инструктор» обязывает лётчика не 
только самому постоянно соверше- 
нствоваться в пилотировании, но и 
из задней кабины передать обучае- 


з 


КУАСАЯ ЗВВАА 


«сушки» в своей части с инженер- 
ной уверенностью. Как професси- 
онал, Максим Севостьянов смог по 
достоинству оценить инструкторс- 
кие качества «вывозивших» его на 
учебные полёты заместителя ко- 
мандира авиабазы по воспитатель- 
ной работе гвардии полковника 
Алексея Шаталова и командира эс- 
кадрильи гвардии подполковника 
Станислава Коновалова. Впрочем, 
В «школярах» он долго не летал, и 
значительно раньше контрольного 
срока начал принимать поздравле- 
ния с получением допуска на са- 
мостоятельные полёты. 

Начало службы лётчика-истре- 
бителя Максима Севостьянова в 
авиачасти постоянной боевой го- 


боевого дежурства по охране юж- 
ного неба страны, пилоты авиаба- 


зы всё чаще стали летать над 
просторами Чёрного моря -— а это 
требует уже специфических навы- 
ков морского пилота. С получени- 
ем новых многоцелевых самолё- 
тов-истребителей лётчики эскад- 
рильи под командованием гвар- 
дии майора Максима Севостьяно- 
ва с энтузиазмом настоящих про- 
фи приступили к более интенсив- 
ной отработке задач на полигоне 
по поражению наземных целей. 
Ведь и Су-27СМ и Су-30М2 осна- 
шены комплексами, позволяю- 
щими применять высокоточное 
оружие по наземным целям. 
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Позже, во время занятий на симу- 
ляторе Су-30М2, он уже больше на- 
поминал энергичного спортивного 
тренера, моделируя нештатную си- 
туацию для экипажа в составе гвар- 
дии майора Евгения Матвиенко и 
гвардии старшего лейтенанта Вла- 
димира Елисеева. Командир эскад- 
рильи точными вводными и своев- 
ременными комментариями целеу- 
стремлённо помогал своим лётчи- 
кам закреплять алгоритм скорейше- 
го принятия решений и моторику 
действий в полётах различной 
сложности. 

Лётно-тактическое учение эскад- 
рильи Максима Севостьянова в 
этом году проводилось с аэродрома 
временного базирования методом 


НА МАКСИМАЛЬНЫХ 


^— мч 


> 


мому прочную основу науки управ- 
ляемого полёта. Естественно, что 
молодой инструктор Севостьянов 
своих курсантов готовил в полном 
соответствии с «лётной азбукой Са- 
мокатова». И, по всему видать, по- 
лучалось у него это достаточно хо- 
рошо, если на четвёртом году служ- 
бы он стал заместителем командира 
учебной эскадрильи. И десятки лёт- 
чиков-истребителей считают уже 
его своим «гуру». 

Во время учёбы в академии Мак- 
сим Севостьянов вернулся к своей 
курсантской мечте — служить в 
строевой части истребительной 
авиации. 
Он не 
упускал 
академи- 
ческой возможности и целенаправ- 
ленно пополнял багаж знаний об 
истории, сегодняшнем и завтраш- 
нем днях истребителей. Когда при 
распределении ему предложили ту 
же должность, с которой Максим 
‘уходил на учёбу, только в истреби- 
тельной эскадрилье авиабазы Юж- 
ного военного округа, он не сомне- 
вался ни секунды — это и было то, о 
чём мечтал. 


Ориентиры 
завтрашнего дня 


Служба лётчика-истребителя — 
это нескончаемая школа. А ны- 
нешнее обновление облика воен- 
ной авиации добавляет во все её 
уроки интенсивности и глубины, 
вернее, с учётом лётной специфи- 
ки — высоты. 

После академии гвардии майору 
Севостьянову снова пришлось 
учиться. Два месяца переучивания 
в Липецком авицентре на Су-27 
конкретизировали теорию акаде- 
мической науки, позволили поз- 
нать всю начинку самолёта, как го- 
ворится, до винтика. Это помогло 
потом сдать зачёты по устройству 


ВВС РОССИИ 


ПАРАМЕТРАХ 


товности совпало с фазой активно- 
го реформирования всей авиабазы. 
В её авиагруппы и эскадрильи ста- 
ла поступать новая техника. Были 
возобновлены полёты по сложным 
видам авиационной подготовки, в 
систематическую практику входи- 
ли групповые манёвренные воз- 
душные бои, дозаправка в воздухе, 
полёты на 
малых вы- 
сотах 
Двухсмен- 
ные полёты стали в эскадрильях 
обычным делом, чего давно не бы- 
ло. Организация учёбы шла, так 
сказать, по ориентирам завтрашне- 
го дня, точнее, по положениям но- 
вых Курсов боевой подготовки 
авиации, которые только планиро- 
валось ввести в повсеместное 
действие. 

Нагрузки в службе боевой эскад- 
рильи стали для Максима Севость- 
янова как глоток живительного 
воздуха после размеренности 
инструкторской работы. Но легче 
от этого они не становились. 

- Сама атмосфера доброжела- 
тельности и сотрудничества в на- 
шем боевом коллективе способ- 
ствует самореализации каждого 
специалиста как лётного состава, 
так и наземных служб, - делится 
впечатлениями гвардии майор Се- 
востьянов. — Общее дело порожда- 
ет дух настоящего товарищества. 
Лично я стопроцентно уверен в 
каждом лётчике своей эскадрильи 
и готов с любым из них вылететь на 
самое трудное задание. 

А сложных заданий в эскад- 
рилье становится всё больше и 
больше. Помимо традиционного 
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Счастье пилота 


Не секрет, что профессия лётчи- 
ка-истребителя требует уникальных 
навыков, устойчивой психики для 
преодоления в воздушном бою эмо- 
циональных и физических перегру- 
зок. И если для выполнения боевой 
задачи экипаж любого рода авиа- 
ции, кроме истребительной, стре- 
мится избежать воздушного боя, то 
истребитель, напротив, решает 
свою задачу только в воздушном 
бою с целью сорвать выполнение 
боевой задачи противником. Для 
этого истребитель должен уметь 
найти противника и навязать ему 
свою волю, победить. Эти умения 
закладываются многими и многими 
часами профессиональной огранки 
пилотов. Ешё с инструкторских 
времён в характере Максима Се- 
востьянова укоренился, наверное, 
даже как-то связанный с его име- 
нем, принцип: «Работать на макси- 
мальных параметрах». Это когда 
лётчик стремится к полному ис- 
пользованию потенциала — техни- 
ческого, тактического, интеллекту- 
ального, организационного, мо- 
рально-психологического — систе- 
мы «самолёт-пилот». 

Мне довелось наблюдать, как в 
компьютерном классе подготовки к 
полётам командир авиаэскадрильи 
лётчик 1-го класса гвардии майор 
Максим (Севостьянов проводит 
тест-контроль по знанию лётчика- 
ми ТГХ самолётов, задействован- 
ных на плановых полётах, и по 
действиям в особых случаях полёта. 
В эти минуты он был очень похож 
на озабоченного знаниями своих 
подопечных школьного учителя. 


одиночных и групповых воздушных 
дуэлей с коллегами авиагруппы, ле- 
тающей на МиГах. Как признаются 
сами пилоты, работёнка была жар- 
кая. Инициативы в небе никто не 
хотел уступать. В скоротечных воз- 
душных боях на сверхзвуковых ско- 
ростях «сушки», с их инновацион- 
ной начинкой, преданно реализова- 
ли мысль и волю пилотов. Ведение 
воздушного боя самим командиром 
эскадрильи руководитель учения 
охарактеризовал как хорошо выве- 
ренную «домашнюю заготовку» с 
удачными экспромтами в выборе 
позиций и манёвра по вертикали. А. 
после ЛТУ эскадрилья Севостьяно- 
ва начала подготовку к авиапараду в 
честь 100-летия ВВС России. Если 
вам, уважаемый читатель, доведётся 
увидеть в небе юбилейную цифру 
100, состоящую из серебристых са- 
молётов, знайте: единичку в ней бу- 
дут «выписывать» командир эскад- 
рильи и его пилоты. 

Потомственный лётчик-истреби- 
тель Максим Севостьянов много 
раз испытал несравненное вдохно- 
вение полёта, которое становится 
приворотной силой, влекущей лёт- 
чика в небо снова и снова. Я как-то 
спросил его, что такое пилотское 
счастье? Чуть задумавшись, Мак- 
сим ответил: «Пожалуй, это первый 
полёт на новом самолёте». «А тогда 
что такое несчастье*», - снова спро- 
сил я. «Отсутствие возможности ле- 
тать!», - без малейшего раздумья 
сказал он. Так пусть же пилотское 
счастье его не покинет! 


Владимир СОСНИЦКИЙ, 
«Красная звезда». 
Фото автора. 
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По крайней мере, в начале 2000-х годов было именно так: если на госпи- 
тальную площадку Ханкалы неожиданно заходил военно-транспортный 
вертолёт, значит, борт доставил военнослужащих, нуждающихся в 
экстренной медицинской помощи. К приземляющейся винтокрылой маши- 
не немедленно устремлялась «дежурка» с группой военврачей. Случалось, 
первую медпомощь специалисты госпиталя начинали оказывать прямо на 


борту Ми-8. 


- Так произошло и в день моей первой служебной командировки в район 
проведения специальных операций против северокавказских бандформиро- 
ваний, - вспоминает лётчик 1-го класса полковник Виктор Деляев. - Свой 
Ми-8 я сходу посадил на площадку. Открыли бортовую дверь. Передали по- 
доспевшим медикам первого из раненых бойцов из состава разведгруппы, 
нарвавшейся на банду боевиков, превосходивших разведчиков по численнос- 
ти в несколько раз... В отношении второго получившего тяжёлое ранение 
бойца кто-то из медиков обронил: «А этого уже не к нам...» 


Виктор Деляев родился в Бухаре. 
В среднеазиатскую республику 
бывшего СССР его предки были 
эвакуированы ещё в годы Великой 
Отечественной войны. И впослед- 
ствии там и обосновались. 

- Мы жили по соседству с верто- 
лётным гарнизоном, - поясняет 
Виктор Алексеевич. - Я почти каж- 
дый день наблюдал, как красивые и 
внешне грозные Ми-24 не спеша 
взлетали над площадками, затем 
быстро уходили в направлении гос- 
границы. Спустя время возвраща- 
лись, также спокойно заходя на по- 
садку, как бы оставляя мне время 
ещё раз их рассмотреть. Это захва- 
тывало воображение, будило герои- 
ческие фантазии. И однажды, на- 
верное в выпускном классе, я вдруг 
поймал себя на мысли: «Вот бы чем 
я хотел заниматься - управлять бое- 
вым вертолётом...» 

В 1983 году такую возможность 
Виктору Деляеву предоставило 
Сызранское высшее военное авиа- 
ционное училище лётчиков. Прав- 
да, с небольшой корректировкой. 
Его группа обучения специализи- 
ровалась на вертолётах военно- 
транспортной авиации. Что, впро- 
чем, курсанта Деляева не сильно 
разочаровало. Ведь его Ми-8 - ма- 
шина тоже боевого профиля. В 
этом Виктор Алексеевич Деляев за 
годы офицерской службы убеждал- 
ся много десятков раз. 

По распределению лейтенанту 
Деляеву выпала дорога в Туркеста- 
нский военный округ Кто служил в 
то время, знает: оказаться в Турк- 
ВО, значит, непременно побывать 
«за речкой». Для армейской моло- 
дёжи поясним: «за речкой» - зна- 
чит, в Афганистане. Так, собствен- 
но, и вышло. Став членом экипажа 
Ми-8МТ, лётчик-штурман лейте- 
нант Деляев свой первый боевой 
вылет в Афганистан совершил уже 
в 1988 году. За ним последовали 
второй, третий... сотый и двухсо- 
тый вылеты. В основе своей это бы- 
ли челночные рейсы по перегонке 
авиационной техники, переброске 
личного состава, боеприпасов и во- 
оружения, нередко экипаж работал 
в интересах усиления боевых групп. 

В Афганистане вертолётчикам 
довольно часто приходилось са- 
диться на ограниченные площадки 
в горах, работать «при перегрузе», 
при высоких температурах наруж- 
ного воздуха и атмосферной разря- 
женности, заметно снижающих 
мощность тяги вертолёта. И это бы- 
ла лишь часть специфических 
сложностей. Кроме прочего, в обя- 
занности лётчика-штурмана входи- 
ли отработка маршрутов следова- 
ния, подбор и выбор площадок 
приземления, учёт постоянной 
смены направления горных ветров, 
ориентирование в условиях горной 
и пустынной местности, где прак- 
тически не было наземных «визу- 
альных точек привязки». 

- Наверно, мне везло, - рассужда- 
ет полковник Деляев. - За всё то 
время нас обходили стороной ава- 
рийные ситуации, не довелось 
испытать жёстких переделок, 
даже когда работали в интересах 
планового вывода войск на Ро- 
дину. 

Этого не скажешь о последую- 
щих командировках Виктора Деля- 
ева в Северо-Кавказский регион, 
где продолжались спецмероприя- 
тия по выявлению и уничтожению 
мест базирования вооружённых 
бандитских формирований. С 2000 
по 2010 год таких встреч с неспо- 
койным Кавказом у вертолётчика 
Деляева было три. Самая первая - в 
2000-м. Он был уже майором, ко- 
мандовал звеном. Львиная доля ре- 
шаемых вертолётчиками задач ка- 
салась переброски групп спецназа в 
районы проведения мероприятий, 
высадки авиадесанта, уничтожения 
обнаруженных схронов боевиков в 


горно-лесистой местности и эваку- 
ации раненых военнослужащих. 

Кстати, эпизод, давший начало 
нашему рассказу о полковнике 
Викторе Деляеве, произошёл с ним 
в самой первой командировке в Че- 
ченскую Республику. 

- Я только посадил свой борт на 
площадке в районе населённого 
пункта Автуры, как поступила но- 
вая задача: обеспечить эвакуацию 
разведгруппы, нарвавшейся на бан- 


КУАСАЯ ЗВВАА 


Деляева и его пилотажный опыт. 
Вертолёт резко отвернул в сторону 
реки, уходя прочь с набором высо- 
ты. 

- Если бы не пара прикрывавших 
нас Ми-24, - рассуждает Деляев, - 
вряд ли бы нам удалось вытянуть 
тот неожиданный вираж, настолько 
плотен был огонь боевиков вдогон- 
ку. К счастью, прицельную атаку 
бандитов вовремя прервал шквал 
огня «двадцатьчетвёрок». Оставив 
несколько трупов на берегу, боеви- 
ки вернулись в лесополосу. Но огня 
по закрепившимся на местности 
разведчикам не ослабили. 

Выполнив разворот, Виктор Де- 
ляев сообщил ведущему сопровож- 
дения, что всё же намерен выпол- 
нить посадку, чтобы забрать бойцов 
спенгруппы. Он и место подходя- 
щее уже приметил. 

Тем самым местом оказалась 
ничтожно малая поляна среди вы- 
сокорослого смешанного леса. 
Сверху, по словам Деляева, пло- 
шадка приземления больше похо- 
дила на колодец - небольшое отк- 


ЧЕТВЕРТЬ ВЕКА 
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ду боевиков, превышавшую развед- 
чиков по численности в несколько 
раз, - вспоминает Виктор Алексе- 
евич. - Проще говоря, против на- 
ших двенадцати бойцов выступило 
около полусотни хорошо воору- 
жённых бандитов. Перевес в пользу 
противника существенный. К тому 
же в ходе скоротечного боя у раз- 
ведчиков появились потери - двое 
раненых, один без сознания. 

Уже в воздухе Деляев связался по 
радио с командиром разведчиков. 
Тот дал более точные координаты 
группы, сообщил, что, сдерживая 
наседавших боевиков, разведчики 
выходят к горной реке. 

- Плохо было то, что местность 
для вертолётного манёвра оказа- 
лась там пригодной - лесное пред- 
горье, - продолжает рассказ Виктор 
Алексеевич. - В первом пролёте над 
указанным квадратом я вновь свя- 
зался с разведчиками. Попросил их 
обозначить своё присутствие на 
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местности дымами и за это... чуть 
не поплатился. 

Увидев запрошенные дымы, 
майор Деляев направил вертолёт к 
ближайшей более-менее приемле- 
мой площадке для посадки на плёсе 
речушки. И вдруг при снижении 
понял: его встречают... боевики. 
Как оказалось, бандиты воспользо- 
вались данными радиопереговоров 
пилота с разведчиками, плотным 
огнём вынудили бойцов спецгруп- 
пы форсировать водный поток, а 
сами, применив цветодымы, выда- 
ли себя за разведчиков. 

От расстрела в упор снижавший- 
ся Ми-8 спасли отменная реакция 


нать». И действительно, впослед- 
ствии переслал записку со словами 
благодарности. 

- Такими экстремальными мо- 
ментами, - поясняет собеседник, - 
у нас был наполнен чуть ли не каж- 
дый день служебной кавказской 
командировки. Хотите, ещё расска- 
жу? ...Десантники нарвались на 
минное поле. Один из них постра- 
дал. Требовалась срочная эвакуа- 
ция... Но погода в тот день, как наз- 
ло, выдалась хуже не придумаешь. 
В горах - сплошной туман. Ветер 
был, но просветы появлялись нена- 
долго. 

В такие минутные промежутки 
Деляев выполнил уже четыре про- 
хода с разных сторон от площадки 
возможного приземления - хотел 
хотя бы приблизительно понять, 
как выглядит участок и насколько 
он удобен для «восьмёрки». А тут 
ещё гул вертолёта привлёк интерес 
боевиков. Стреляют на звук, и ведь 
попадают сволочи. Фюзеляж зиял 
рядом пробоин. 

Лишь с пятого захода горный 
карниз слегка приоткрылся. Но и 
той пары минут майору Деляеву 
хватило, чтобы зайти на посадку. И 
вновь вокруг молочного цвета пе- 
лена. Грузились практически на 


ошупь. 


Фото автора. 
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лонение в одну из сторон - и лопас- 
ти винтокрылой боевой машины 
стали бы «рубить стволы». Но ино- 
го варианта не было. Да и разведчи- 
кам до поляны - один бросок. 

В момент посадки в эфире отоз- 
вался ведущий сопровождения. 
«Ми-двадцатьчетвёрки» предуп- 
реждали: боекомплект на исходе. 

«Восьмёрка» филигранно села на 
дно лесного «колодца». Под прик- 
рытием огня товаришей в салон 
вертолёта втянули носилки с тяже- 
лораненым. Второй боец с пулевым 
ранением в ногу как-то сам (при 
полной экипировке и под градом 
пуль вслед) допрыгал до вертолёта. 
Загрузились. Взлетели. В ту же се- 
кунду под днишем Ми-8 дно «ко- 
лодца» покрылось разрывами 
гранатомётных выстрелов. Ещё 
бы секунды задержки - и... 

Стараясь перекричать гул вер- 

толётного двигателя, майор Деля- 
ев внушал одному из встретивших 
борт ханкалинских военврачей, что 
доставленный им тяжелораненый 
разведчик не мог «вот так сразу» 
умереть, что он живой! Своим на- 
пором он буквально вынудил меди- 
ка ещё раз осмотреть бойца и... 
воспрянул духом, когда тот, задер- 
жав пальцы на шейной артерии не 
подающего внешних признаков 
жизни военнослужащего, произ- 
нёс: «Есть пульс!» А несколько не- 
дель спустя тот же ханкалинский 
медик, вновь столкнувшись на гос- 
питальной вертолётной площадке с 
Деляевым, сообщил майору: «Ваш 
разведчик выжил! Просил адрес уз- 


- Уходить пришлось обратным 
курсом, - рассказывает полковник 
Деляев. - Взлетел, на месте развер- 
нул машину на 180 градусов - и на- 
зад в кромешном «молоке» по той 
же траектории, как и заходил на 
цель. 

По итогам той командировки ко- 
мандир вертолётного звена майор 
Виктор Деляев был удостоен орде- 
на Мужества. Затем были ещё слу- 
жебные «визиты» на Кавказ - в 2003 
и 2009 годах. По напряжённости 
они ничем не отличались от работы 
в 2000 году. 

- А в некоторых моментах, - до- 
бавляет Виктор Деляев, - напряже- 
ние даже возросло. Например, в 
2003 году чуть ли не весь срок ко- 
мандировки мы работали, «прижи- 
маясь к земле». Всё потому, что бо- 
евики стали гораздо активнее при- 
менять по воздушным целям 
ПЗРК. Причём к опасным для по- 
лётов можно было относить любой 
район Чечни. 

В той обстановке у армейских 
вертолётчиков оставался лишь 
один выход - выполнять полёты на 
предельно малых высотах. Полёт на 
скорости с огибанием рельефа 
местности, над руслами горных рек 
и в ущельях позволял сократить пе- 
риод пребывания винтокрылой ма- 
шины в поле прицеливания. Но 
только вертолётчикам известно, ка- 
ких усилий от них требовали скоро- 
стные манёвры на высотах, не пре- 
вышающих 10 метров от поверх- 
ности земли. 

В 2009-м подобной игры в «воз- 


душную рулетку» уже не было, как 
и не стало в регионе массовых 
бандформирований. Это уже были 
малочисленные бандитские груп- 
пы, избравшие тактику «партизан- 
шины». Однако героический труд 
представителей силовых структур, 
занимавшихся искоренением бан- 
дитского подполья, легче от того не 
становился. Потому и третий по 
счёту «поход» на Кавказ для Викто- 
ра Деляева оказался сродни первым 
двум. По его итогам вертолётчик 
был удостоен медали Нестерова. 

В чреде столь напряжённых слу- 
жебных командировок Виктора Де- 
ляева были отчасти и щадящие мо- 
менты. К примеру, в 2006 году ему 
довелось принять участие в южно- 
суданской миротворческой мис- 
сии. 

- Втот год в рамках участия в ми- 
ротворческих миссиях ООН Рос- 
сийская Федерация размещала в 
Судане свою авиационную группу. 
В её состав я вошёл как-то... сне- 
запно. Всё потому, что не имею 
привычки отказываться от предла- 
гаемых задач. Когда меня спроси- 
ли: «Поедешь?», не задумываясь, 
ответил: «Конечно». 

Предложенная офицеру в составе 
контингента должность оказалась 
не совсем профильной - замести- 
тель командира группы по воспита- 
тельной работе. Но это не была, как 
могло показаться на первый взгляд, 
кабинетная должность. На деле в 
авиагруппе летали все - руководя- 
щий состав контингента занимал 
места командиров вертолётных 
экипажей в период отдыха основ- 
ного лётного состава. 

Второй раз там же, в Южном Су- 
дане, полковник Деляев оказался 
пять лет спустя, в декабре 2011 года. 
Правда, уже в новом качестве, при- 
няв на себя обязанности командира 
российской авиагруппы. 

- Несмотря на пятилетний пере- 
рыв между двумя африканскими 
командировками, особой разницы 
в условиях выполнения миссион- 
ных задач я не заметил, - отмечает в 
ходе беседы Виктор Алексеевич. - 
Как и прежде, занимались обеспе- 
чением поисково-спасательных ра- 
бот, эвакуировали пострадавших, 
нуждавшихся в срочной медицинс- 
кой помоши, доставляли в трудно- 
доступные районы гуманитарные 
грузы, в интересах наблюдателей 
ООН осуществляли воздушное пат- 
рулирование. Не стало меньше слу- 
чаев обстрелов наших вертолётов 
из стрелкового оружия. Особенно в 
тех регионах, где сохранилось во- 
оружённое противостояние мест- 
ных противоборствующих сторон. 

В СМИ не раз утверждалось, что 
вертолётчики российского контин- 
гента всегда были на лучшем счету 
у наблюдателей ООН в Судане, и 
даже говорили, что «русские берут- 
ся за решение самых проблемных 
задач, от выполнения которых от- 
казались все их иностранные кол- 
леги». 

- Хвалиться, конечно, не стоит, 
но на самом деле всё было именно 
так. Например, нам доводилось 
вызволять представителей ООН с 
территории лагерей, внезапно ока- 
завшихся в зонах огневого проти- 
востояния. Случалось, невзирая на 
сложные погодные условия, пере- 
возили больных, нуждавшихся в 
экстренной медицинской помощи. 
Доставляли гуманитарные грузы в 
районы, считающиеся непригод- 
ными для полётов малой авиации. 

В конце марта этого года, вернув- 
шись в Екатеринбург, лётчик 1-го 
класса Виктор Деляев приступил к 
исполнению своих непосредствен- 
ных служебных обязанностей в ка- 
честве старшего лётчика-инспекто- 
ра отдела боевой подготовки и бое- 
вого применения армейской авиа- 
ции 2-го командования ВВС и ПВО 
Центрального военного округа. На 
вопрос, не угнетает ли штабная 
должность лётчика-практика, име- 
ющего общий налёт свыше 2.700 
часов, из которых более 800 - в рам- 
ках спецкомандировок, Виктор 
Алексеевич дипломатично ответил: 

- Летать, конечно, хочется. Но и 
в штабах тоже кто-то должен слу- 
жить. Практический опыт надо не 
только накапливать, но и, обобщая, 
распространять среди молодых 
коллег по цеху. Чем в том числе я и 
занимаюсь. 


Юрий БЕЛОУСОВ, 
«Красная звезда». 
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Отдельный корабельный истреби- 
тельный авиационный полк имени 
дважды Героя Советского Союза Б.Ф. 
Сафонова — гордость не только морс- 
кой авиации Северного флота, но и Во- 
енно-воздушных сил России в целом. 
Это единственное в России лётное 
подразделение истребителей соверша- 
ет полёты с палубы авианесущего 
крейсера. Об уникальности такой во- 
енной специальности свидетельству- 
ет то, что представителей этой 
профессии в нашей стране сегодня 
меньше, чем космонавтов. Пилоты 
авиаполка, базирующегося в отдалён- 
ном гарнизоне Заполярья, отличают- 
ся высоким мастерством и искренней 
преданностью своему делу. 


Для палубных лётчиков самое важ- 
ное мероприятие боевой подготовки, 
подводящее итог боевой учёбы за 
год, - это дальний поход в Средизем- 
ное море на тяжёлом авианесущем 
крейсере «Адмирал Флота Советско- 
го Союза Кузнецов». Именно поэто- 
му командир отдельного корабель- 
ного истребительного авиационного 
полка морской авиации СФ полков- 
ник Евгений Кузнецов рассказ о дос- 
тижениях своей части начал с упоми- 
нания о боевой службе, длившейся с 
декабря 2011-го до середины февра- 
ля 2012 года. 

- В этот раз в дальнем походе мы 
выполняли очень важную задачу — 
готовили молодых лётчиков к полё- 
там с палубы корабля, - с чувством 
нескрываемой гордости рассказы- 
вал полковник Кузнецов. — Пол- 
ковник Олег Костяной, майор Анд- 
рей Пестов, капитаны Станислав 
Авдин и Вячеслав Лунин соверши- 
ли полёты над Средиземным мо- 
рем, безукоризненно выполнив по- 
садки на авианосец. Задача услож- 
нялась тем, что полёты проходили в 
отдалённых районах Мирового оке- 
ана. Наши пилоты приобрели бес- 
ценный опыт действий вдали от 
аэродрома постоянного базирова- 
ния и привычных районов. Летали с 
достоинством и явным удоволь- 
ствием, летали много, часто, в 
сложных гидрометеорологических 
условиях. 

Как рассказали имеющие опыт 
боевых служб лётчики, в этот раз 
метеоусловия в Средиземном море 
были сложнее обычных. Практи- 
чески постоянно штормило, сила 
ветра достигала 20 метров в секунду. 

- Качка осложняла выдержива- 
ние параметров полёта по глиссаде 
при заходе на посадку, - констати- 
ровал полковник Кузнецов. - Одна- 
ко мы провели максимальное коли- 
чество лётных смен, лётчики блес- 
тяше справились с поставленной 
перед ними задачей. Каждый сделал 
более 10 полётов над Средиземным 
морем, а некоторые и по 15. 

В летний период обучения груп- 
па пилотов восстановила лётные 
навыки. Среди них и командир зве- 
на подполковник Сергей Лучни- 
ков. В 2005 году он впервые выпол- 
нил посадку на авианосец на учеб- 
ном самолёте Су-25УТГ, а в августе 
2010-го сел на корабль уже на бое- 
вом истребителе Су-33. На сегодня 
у него 30 посадок. 

Рассказывая о своих подчинён- 
ных, командир полка полковник 
Евгений Кузненов особое внимание 
уделил отбору кандидатов в палуб- 
ную авиацию. Командование морс- 
кой авиации Северного флота само 
занимается поиском одарённых вы- 
пускников авиационных училищ, 
обладающих высокими лётными 
качествами. Для привлечения тала- 
нтливой молодёжи используются 
различные каналы: через коллег- 
сослуживцев, перешедших на пре- 
подавательскую работу, по реко- 
мендации руководства вузов, совету 
авторитетных лётчиков. 

- Мы стараемся брать молодых 
пилотов сразу после окончания 
авиационного училища и принима- 
ем только такого выпускника, кото- 
рый сам хочет быть лётчиком па- 
лубной авиации, - пояснил Евгений 
Викторович. — Полёты у нас очень 
опасны, поэтому против воли нико- 
го к нам не направляют. Выбор че- 
ловек должен сделать сам и всей ду- 
шой полюбить своё дело. 

Полковник Кузнецов командует 
полком с 2009 года, сменив на этой 
должности Героя России полковни- 
ка Игоря Матковского, который 
был назначен начальником отдела 
боевой подготовки морской авиа- 
ции Северного флота. На боевой 
службе 2011—2012 годов Евгений 


Викторович впервые руководил 
авиагруппой, находясь при этом в 
оперативном подчинении команди- 
ра корабля. Занимаясь в походе 
подготовкой молодых лётчиков, 
полковник Кузнецов сам совершил 
более 10 посадок на авианосец, 
приблизив результат личных дости- 
жений к 160 посадкам на корабль. 

Сегодня самые молодые среди 
состоявшихся лётчиков палубной 
авиации - капитаны Станислав Ав- 
дин и Вячеслав Лунин, им по 28 лет. 
Самый старший — подполковник 
Сергей Лучников, ему 35. А всего 
несколько лет назад средний воз- 
раст палубников превышал 
40-летний рубеж. Сейчас же за счёт 
интенсивной подготовки молодых 
пилотов контингент заметно помо- 
лодел. 

Ждут авиаторы пополнения и в 
этом году. После расформирования 
авиационных училищ в связи с ук- 
рупнением учреждений военного 
образования подготовкой новых 
кадров для морской авиации будет 
заниматься Военно-учебный науч- 
ный центр «Военно-воздушная ака- 
демия им. профессора Н.Е. Жуковс- 
кого и Ю. А. Гагарина». Академия 
создана в Воронеже распоряжением 


ПАЛУБНИКИ 


КУАСАЯ ЗВВАА 


перов первого заместителя коман- 
дира полка подполковника Павла 
Подгузова, заместителя командира 
по лётной подготовке подполков- 
ника Сергея Устюхина. Свой опыт 
передаёт начинающим лётчикам и 
командир эскадрильи подполков- 
ник Николай Дериглазов. 

Многие годы службы Подгузов, 
Устюхин и Дериглазов посвятили 
любимому делу и намерены дальше 
летать, следуя известному высказы- 
ванию легендарного лётчика Героя 
Советского Союза Валерия Чкало- 
ва: пока глаза видят землю, а руки 
держат штурвал. 

Безусловно, самым большим 
опытом пилотирования обладает 
командир полка полковник Евге- 
ний Кузненов. 

- Палубную авиацию среди дру- 
гих направлений я выбрал ещё лей- 
тенантом. Почему — не знаю, это 
как женщину в спутницы выбира- 
ешь: не знаешь, почему именно эту, 
но любишь всей душой. Вот и я 
влюбился в палубную авиацию на 
всю жизнь, - признался Евгений 
Викторович. 

Окончив в 1987 году Борисогле- 
бское высшее военное авиационное 
училище лётчиков им. В.П. Чкало- 
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Правительства РФ в апреле 2012 го- 
да на базе Военного авиационного 
инженерного университета путём 
слияния нескольких учебных заве- 
дений. Уже известно, что вскоре два 
выпускника университета пополнят 
ряды уникального полка морской 
истребительной авиации Северного 
флота. 

Что же касается практической 
подготовки молодых пилотов, то 
она начинается сразу после оконча- 
ния военного вуза. Офицер вскоре 
после прибытия в полк отправ- 
ляется в Центр переучивания и 
подготовки лётного состава в 
Ейск. Кстати, сейчас там нахо- 
дится заместитель командира полка 
по лётной подготовке подполков- 
ник Сергей Устюхин с группой лёт- 
чиков, которые приобретают лёт- 
ные навыки пока на самолётах 
Л-39. Срок переподготовки моло- 
дых специалистов различен, он за- 
висит от задач, стоящих перед пол- 
ком. После завершения обучения в 
Ейске пилоты возвращаются в Се- 
вероморск-3 и начинают осваивать 
учебные, а затем и боевые самолё- 
ты, совершая полёты над Баренце- 
вым и Белым морями. 

Большие надежды вселяет строи- 
тельство в Ейске Центра боевого 
применения и подготовки лётного 
состава, который создаётся с учётом 
развития Вооружённых Сил России 
в новом формате. Там же, в Ейске, 
строится новый тренажёрный 
комплекс НИТКА для лётчиков-па- 
лубников. Уже сооружён трамплин, 
вскоре начнётся монтаж под землёй 
тормозных машин. Затем специа- 
листы приступят к испытанию тре- 
нажёра и последующему вводу его в 
строй. Такая оснащённость назем- 
ными средствами позволит интен- 
сивнее готовить начинающих пило- 
тов-палубников. Отметим, что даже 
опытного лётчика необходимо обу- 
чать заново, чтобы допустить его к 
посадке на авианосец. 

Учиться пилотажному мастерству 
молодые пилоты будут у виртуозов 
палубной авиации лётчиков-снай- 


ва, Евгений Кузнецов прибыл по 
распределению на Тихоокеанский 
флот, но легендарный лётчик Тимур 
Апакидзе предложил ему перевес- 
тись в корабельный истребитель- 
ный полк, базировавшийся в Саки. 

На Северном флоте Евгений Куз- 
нецов оказался в 1992 году, после то- 
го как вместе с 16 лётчиками Центра 
подготовки Саки решил направить 
свои знания и профессионализм на 
дальнейшее развитие российской 
школы палубной авиации. 


ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ 


- Моими учителями были Тимур 


Автандилович Апакидзе, Игорь 
Сергеевич Кожин, Сергей Геннадь- 
евич Рассказов. Теперь я стараюсь 
их опыт, их наставления передать 
лётчикам, которые идут за мной, - 
сказал Евгений Викторович. 

В этом году взлёты с палубы ко- 
рабля и посадки освоят старший 
лейтенант Алексей Битюк и майор 
Виктор Томбак. Год назад из-за ог- 
раниченного моторесурса их не уда- 
лось подготовить к полётам с авиа- 
несущего крейсера, теперь же ко- 
мандование полка намерено испра- 
вить ситуацию. 

На вопрос о наградах Евгений 
Викторович ответил просто: «Глав- 
ная награда для нас — это полёты». 
Личный вклад в развитие палубной 
авиации и освоение новой авиаци- 
онной техники в особо опасных ус- 
ловиях полковника Кузнецова от- 
мечен весомо - двумя орденами Му- 
жества. Причём первый из них Куз- 
нецов получил в 1995 году за посад- 
ку на крейсер «Адмирал Флота Со- 
ветского Союза Кузнецов» первой 
десятки наших лётчиков-палубни- 
ков. 

По итогам боевой службы 
2011-2012 годов решением коман- 
дования Северного флота группа 
лётчиков-палубников представлена 
к государственным наградам. За 
заслуги в укреплении обороноспо- 
собности страны и высокие личные 


показатели в служебной деятель- 
ности командир отдельного кора- 
бельного истребительного авиаци- 
онного полка морской авиации Се- 
верного флота полковник Евгений 
Кузнецов и командир эскадрильи 
подполковник Николай Дериглазов 
представлены к медали ордена «За 
заслуги перед Отечеством» И степе- 
ни. Вклад в развитие палубной ави- 
ации командиров авиационных 
звеньев майоров Вячеслава Лунина 
и Андрея Пестова отмечен медалью 
Нестерова. 

Лётчики Северного флота не 
останавливаются на достигнутом 
и с нетерпением ждут поступле- 
ния новой техники. У авиачасти па- 
лубной авиации наметилась хоро- 
шая перспектива перевооружиться 
на самолёт МиГ-29К. Планируется, 
что в этом году палубники поедут на 
переучивание, а со следующего года 
начнут осваивать новую технику. 

Сейчас на базе авиаполка прово- 
дят полёты лётчики-испытатели 
929-го Государственного лётного 
испытательного центра, который 
находится в Ахтубинске. Военные 
лётчики-испытатели будут опробо- 
вать новое воздушное судно и затем 
разрабатывать инструкцию для 
эксплуатации её палубниками. 

Известно, что самолёты 
МигГ-29К поступят как учебные, 
так и боевые. От нынешних истре- 
бителей они отличаются возмож- 
ностью применения оружия «воздух 
—поверхность», «воздух-корабль». 
Важно отметить, что новый самолёт 
будет способен наносить удары, по- 
ражать надводные и наземные цели, 
а это очень заметный шаг вперёд. 

Пока шла наша беседа, в полк 
прибыл начальник отдела боевой 
подготовки морской авиации Се- 
верного флота Герой России пол- 
ковник Игорь Матковский и до на- 
чала тренировочных полётов рас- 
сказал об уровне подготовки палуб- 
ников и ближайших планах боевой 
учёбы. 

- Сейчас лётный состав находит- 
ся в хорошей форме и при опреде- 


лённой подготовке и регулярности 
полётов мы успешно выполним все 
задачи, - считает Игорь Феоктисто- 
вич. — В августе запланирован вы- 
ход крейсера «Адмирал Флота Со- 
ветского Союза Кузнецов» в Барен- 
цево море, где мы за август-сен- 
тябрь постараемся восстановить 
лётный состав и подготовить моло- 
дую смену к самостоятельным по- 
лётам. 

В этот день капризная погода се- 
верного лета не подвела, и пилоты 
смогли в полном объёме выполнить 
полётные задания. В небо поднима- 
лись как асы морской авиации, так 
и молодые пилоты. Лётчики с опы- 
том выполняли перехват воздушной 
цели, вели воздушный бой. 

Покидая вечером гарнизон авиа- 
торов, я поинтересовалась у коман- 
дира полка, что он считает непри- 
емлемым для лётчиков палубной 
авиации. 

- У нас самый страшный грех — 
это равнодушие, - сразу и твёрдо от- 
ветил Евгений Викторович. — Уве- 
ряю вас, что человек, которому всё 
равно, где летать, на каком самолё- 
те, здесь не задержится. Считаю не- 
опровержимой аксиомой: равно- 
душный с палубы не летает. 

После наблюдения за красивей- 
шим действием в небе невольно за- 
даюсь вопросом: «А как определить 
способность человека к полётам с 
авианосца?» 

- Это определяется не сразу, - по- 
яснил Евгений Викторович. - Во- 
первых, анализируются результаты 
профессионально-психологическо- 
го отбора. Во-вторых, рассматрива- 
ются характеристики, составлен- 
ные инструкторами, которые лета- 
ли с молодыми пилотами ещё в учи- 
лище и могут довольно точно опре- 
делить, способен ли человек выпол- 
нять сложные задачи в море. Затем 
мы оцениваем человеческие качест- 
ва кандидата, выясняем, что чело- 
веку надо от жизни, какие цели он 
перед собой ставит. Важно учесть 
все аспекты. Ведь, как говорил в 
своё время Тимур Автандилович 
Апакидзе, в мире пока ничего опас- 
нее не придумали, чем полёты с 
авианосца. 

Несмотря на опасности и слож- 
ности службы, лётчики палубной 
авиации всякий раз испытывают 
радость от успешно выполненного 
задания. 

- Приходит осознание, что такие 
взлёты и посадки по плечу только 
избранным, а это накладывает ко- 
лоссальную ответственность, - под- 
черкнул командир полка. — Для 
всех палубников стимулом служит 
именно сложность решаемых задач: 
чем сложнее испытание, тем боль- 
ше удовлетворение собой. В этом 
смысл жизни каждого, кто не жаж- 
дет покоя. 


Ольга ВОРОБЬЕВА, 
«Красная звезда». 


На снимках: командир полка 
полковник Евгений КУЗНЕЦОВ 
только что вернулся после вы- 
полнения тренировочных пол. 
тов; взлёт с палубы ТАВКР «Ад- 
мирал Флота Советского Союза 
Кузнецов». 


Фото автора 
и Сергея ФЕДЮНИНА. 
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На празднике в подмосковном Жуковском, посвящённом столетию оте- 
чественных Военно-воздушных сил, своё мастерство продемонстрируют и 
авиаторы ДОСААФ России. Праздничный настрой перед воздушной 
частью авиашоу создадут красочными прыжками с флагами спортсмены- 
парашютисты авиационного учебного центра «Аэроград Коломна». Каж- 
дый день в программе запланированы выступления пилотажной группы 
«Русь» ДОСААФ. Безусловно, в памяти зрителей надолго останутся фигу- 
‘ры пилотажа на вертолёте Ми-2 в исполнении начальника Центрального 
аэроклуба имени В.П. Чкалова ДОСААФ Гарри Ггоркова и многократной 
чемпионки мира Светланы Капаниной на самолёте Су-31. 

„Но авиация Оборонного общества — это не только праздники, авиашоу, 
спортивные состязания, чемпионаты мира и Европы. Это прежде всего 
люди, преданные своему делу, и, конечно, техника, всё настоятельнее тре- 


бующая ремонта, а порой и замены. 


В ДОСААФ эксплуатируется бо- 
лее 20 типов летательных аппара- 
тов. На сегодня списочный состав 
авиационной техники составляет 
примерно 1.100 единиц. В России 
действуют более 100 аэроклубов, 
каждый из которых, по мнению за- 
местителя председателя ДОСААФ 
по авиации и спортивной работе 
Виктора Чернова, должен иметь 10 
самолётов. 

Нынешнее состояние авиатехни- 
ки отвечает установленным требо- 
ваниям (техническая исправность) 
только на 50 процентов. Средний 
же возраст самолётов превышает 20 
лет. Поэтому в течение ближайших 
пяти лет авиапарк Оборонного об- 
щества должен быть обновлён. Это 
обновление началось в 2011 году, 
когда ДОСААФ приняло 15 самолё- 
тов Л-410 и 35 вертолётов различ- 
ной степени лётной готовности от 
Министерства обороны РФ. 

- Впервые за многие годы мы 
направляем в авиационные органи- 
зации летательные аппараты и па- 
рашютную технику. Подчёркиваю, 
впервые, - говорит Виктор Чернов. 
- Это позволит укомплектовывать 
авиационной техникой наш Цент- 
ральный аэроклуб, на базе которого 
тренируется сборная команда стра- 
ны по самолётному спорту. Наши 
спортсмены также проводят трени- 
ровки на аэродроме Дракино под 
Серпуховом и подмосковном 
аэродроме Ступино. 

Что же касается допризывной 
подготовки, то Оборонное общест- 
во может готовить специалистов и 
для ВДВ, и для ВВС. В недалёком 
прошлом (до 2006 года) ряд авиаци- 
онных организаций ДОСААФ, в 
частности Вяземский авиационный 
учебный центр, выполнял задачи в 
интересах Минобороны. В Вязьме 
готовили лётный состав по прог- 
рамме повышения классной квали- 
фикации. 

- Мы рассчитываем, что по мере 
актуализации проблем подготовки 
допризывной молодёжи к службе в 
армии такие задачи перед ДОСААФ 
будут поставлены, - отмечает Вик- 
тор Чернов. - Новый облик армии 
подразумевает службу по призыву в 
течение одного года. Это наклады- 
вает более высокие требования к 
призывному контингенту, направ- 
ляемому в войска. При таком сроке 
службы по призыву Вооружённые 
Силы не могут и не должны гото- 
вить специалистов непосредствен- 
но в войсках. На это просто нет вре- 
мени. Я думаю, что объём задач, ко- 
торые решает ДОСААФ по подго- 
товке допризывников, будет воз- 
растать. Могу ответственно заявить, 
что авиационный комплекс обше- 
ства готов к их решению. 

Структура авиационного комп- 
лекса ДОСААФ — это авиационные 
организации, аэроклубы, два авиа- 
ционных ремонтных завода — один 
в подмосковной Балашихе, другой в 
городе Шахты Ростовской области. 

С прицелом на будущее сейчас 
формируются перспективные 
структуры. Уже реализован пилот- 


ный проект авиационного учебного 
центра на базе аэроклуба «Аэроград. 
Коломна». Сеть таких учебных 
центров будет расти и развиваться. 
В настоящее время на территории 
России ДОСААФ имеет чуть более 
100 авиационных организаций. В 
обозримом будущем их станет 
меньше. Но не из-за расформиро- 
вания, а за счёт укрупнения, совме- 


КРАСНАЯ ЗВВАА 


ние — построение «большой форма- 
ции» с участием более 200 человек. 
Рекорд России зафиксирован на ба- 
зе аэроклуба ДОСААФ «Аэроград 
Коломна». 

Всё это свидетельство начала рос- 
та, развития. И ещё один, возмож- 
но, самый важный показатель — 
впервые за долгие годы в ДОСААФ 
пошла молодёжь, которая с удо- 
вольствием занимается авиацион- 
ными видами спорта, хочет полу- 
чить интересную авиационную про- 
фессию. 

Активно взаимодействуя с распо- 
рядителями региональных бюдже- 
тов, организации Оборонного об- 
щества создают лагеря военно-пат- 
риотического воспитания. На ла- 
герных сборах в течение месяца 
юноши и девушки проходят воен- 
но-историческую, страноведческую 
и парашютную подготовку. По 
окончании совершают 2—3 прыжка 
с парашютом. Это важное направ- 


ется на молодёжь. Молодой человек 
получает необходимые теоретичес- 
кие знания, налёт. Затем ему прис- 
ваивается квалификация пилота, 
после чего его зачисляют в штат на 
должность лётчика авиационной 
организации ДОСААФ. 

Недавно Оборонное общество 
начало подготовку гражданских пи- 
лотов по нормативам Росавиации. 
Организации, получившие соответ- 
ствующие лицензии, после теорети- 
ческого курса и лётной подготовки 
в объёме 42 лётных часов выдают 
пилотские свидетельства. Масшта- 
бы этой работы будут только расти. 
Будущие пилоты сегодня охотно 
идут в авиационно-учебные центры 
ДОСААФ. 

Говоря об аэродромной сети, 
Виктор Чернов напоминает, что она 
складывалась десятилетиями. В 
ДОСААФ свыше 100 аэродромов, 
отдельных площадок и тд. 

- В большинстве случаев земля 


НАДЕЖНОЕ ПЛЕЧО 


стного пользования инфраструкту- 
рой. 

По мнению заместителя предсе- 
дателя ДОСААФ по авиации и 
спортивной работе, 2011 год стал 
переломным, годом начала разви- 
тия. Это видно по росту показате- 
лей в основных видах деятельности. 
Общий налёт составил более 
30 тысяч часов. По сравне- 
нию с 2010 годом рост на 
пять тысяч. В 2011 году вы- 
полнено рекордное количест- 
во прыжков с парашютом — около 
300 тысяч. Впервые за долгие годы 
началась подготовка пилотов. От- 
крыт Коломенский авиационный 
учебный центр. Оборонное общест- 
во приступило к подготовке част- 
ных пилотов для гражданской авиа- 
ЦИИ. 

В ряду спортивных достижений - 
победа мужской и женской команд 
на чемпионате мира в Италии по 
самолётному спорту, которые тра- 
диционно тренируются на базе 
Центрального аэроклуба ДОСААФ. 
Наши спортсмены победили и в 
личном зачёте. У мужчин — Михаил 
Мамистов, у женщин — Светлана 
Капанина. 

В парашютном спорте тоже есть 
знаковое и важное для нас достиже- 


ление военно-патриотической ра- 
боты, которое будет развиваться. 
Параллельно ДОСААФ решает важ- 
ную социальную задачу по програм- 
ме «Трудный подросток». Статисти- 
ка убеждает, что до 90 процентов 
трудных подростков, которые име- 
ли приводы в полицию, проблемы с 


ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ 


законом, после занятий в аэроклу- 
бах в прежнюю неблагополучную 
среду не возвращаются. Именно из 
таких ребят, как показывает прак- 
тика, нередко вырастают выдающи- 
еся спортсмены. 

В числе проблем, с которыми 
ДОСААФ сталкивается постоянно, 
на первом месте, безусловно, фи- 
нансирование. Поэтому сегодня 
приоритетной становится финансо- 
во-экономическая стабильность ор- 
ганизаций. Вторая проблема — кад- 
ровая. Многие люди работают в ави- 
ационных организациях ДОСААФ 
ешё с советских времён. Оборонное 
общество нуждается в молодых, 
перспективных профессионалах. 

При подготовке кадров для авиа- 
ционных организаций ставка дела- 


ОТ ВСЕЙ ДУШИ 


От имени инженеров, конструкторов, учёных и всех сотрудников ОАО 
«Корпорация «Фазотрон-НИИР> поздравляю замечательных российских 
военных лётчиков, ветеранов войны и труда, гражданский персонал Воен- 
но-воздушных сил России со знаменательной датой — 100-летием ВВС! 

„Наше предприятие внесло большой вклад в создание могучего воздушного 
флота, конструируя радиолокационные системы для самолётов-истреби- 
телей, самолётов-перехватчиков и истребителей-бомбардировщиков. 
Это известные всему миру Ил-4, 1у-2, Су-1, Су-15, Як-28, Ту-128, 
МиГ-21, МиГ-25, МиГ-29, МиГ-35, Су-27, МиГ-31. 

Желаем вам наращивать боевую мощь и престиж российских ВВС. Успе- 
хов в боевой подготовке, освоении новых поколений авиационной техники! 

Счастья и благополучия вам всем, вашим семьям, вашим близким! 

Спасибо за то, что вы обеспечиваете мирное небо России. 


Вячеслав ТИЩЕНКО, генеральный директор 
ОАО «Корпорация «Фазотрон-НИИР». 


под аэродромами находится в бес- 
срочном безвозмездном пользова- 
нии, - отмечает он. - В отдельных 
регионах, конечно, есть серьёзные 
проблемы по налоговым взаимоот- 
ношениям как на местном, так и на 
федеральном уровне. В ряде случаев 
чиновники не принимают во вни- 
мание важность решаемых соци- 
альных и даже государственных 
задач. Они подчас облагают наши 
организации непомерными нало- 
гами, которые фактически душат 
авиационную деятельность. Мы эту 
ситуацию постепенно выправляем, 
ориентируясь на Земельный кодекс, 
который вступил в силу с 1 января 
2012 года. По большинству аэрод- 
ромов принимаются решения о пе- 
реоформлении земель. Там, где на- 
ходим инвесторов, запускаем сов- 
местные проекты, в отдельных слу- 
чаях ставим вопрос о выкупе зе- 
мельных участков. Это создаёт не- 
обходимые предпосылки для прив- 
лечения инвестиций. Во что инвес- 
тируем? В совершенствование инф- 
раструктуры — создание полос с ис- 
кусственным покрытием, рулёжных 
дорожек, ангаров, строительство 
гостиниц... 

Возвращаясь в разговоре к глав- 
ному — к людям, заместитель пред- 
седателя ДОСААФ по авиации и 
спортивной работе старается не вы- 
делять персоналий. Но несколько 
фамилий и организаций, которые 
действительно являются маяками 
авиации ДОСААФ, не упомянуть 
нельзя. 

Это в первую очередь «Аэроград 
Коломна», которым руководит Ро- 
ман Леднёв, Мензелинский филиал 
Центрального аэроклуба Татарста- 
на, которым фактически руководит 
Сергей Серендеев. В числе лучших 
созданный в 2011 году Сибирский 
парашютный клуб, возглавляемый 
Андреем Барабашем, Самарский 
аэроклуб под началом Геннадия 
Черковского и, конечно же, Цент- 
ральный аэроклуб, где начальником 
Гарри Георков. Вот те, кто сегодня 
особенно эффективно решает прак- 
тические задачи. 


Особо стоит отметить организа- 
цию в городе Куртамыш Курган- 
ской области. Территориально и ад- 
министративно она привязана к 
районному центру с населением ме- 
нее 20 тысяч человек. Понятно, что 
у местной организации ДОСААФ, 
мягко говоря, не такие возможнос- 
ти, как у тех, кто базируется вблизи 
мегаполисов. Однако это не мешает 
руководству аэроклуба успешно ре- 
шать задачи как военно-патриоти- 
ческого воспитания, так и чисто 
экономические. Возглавляет орга- 
низацию Александр Стенников. 

Заместитель председателя 
ДОСААФ Виктор Чернов уверен, что 
перспективы у авиации ДОСААФ 
благоприятные. Он выделяет следу- 
ющие направления её развития. Это 
развитие авиационно-технических 
видов спорта, увеличение масштабов 
и расширение перечня авиационных 
работ в интересах экономики Рос- 
сийской Федерации, подготовка лёт- 
ного состава для Оборонного обще- 
ства, подготовка лётчиков для граж- 
данской авиации. 

Безусловно, в кардинальном 
улучшении нуждается инфраструк- 
тура. На большинстве аэродромов 
необходимо строить полосы с ис- 
кусственным покрытием. Планиру- 
ется обновить парк авиационной 
техники, приобрести современные 
тренажёры, парашюты, спортив- 
ный инвентарь. ДОСААФ рассчи- 
тывает и на собственные силы, и на 
государственную поддержку. 

жжх 

Добавим, что в июле председа- 
тель Правительства России Дмит- 
рий Медведев согласился привлечь 
Добровольное общество содействия 
армии, авиации и флоту к подготов- 
ке десантников-пожарных и ис- 
пользовать их возможности в реа- 
лизации мер по тушению пожаров в 
лесных регионах, подвергшихся 
воздействию аномально высоких 
температур. Предложение об этом в 
ходе совещания у премьера озвучил 
заместитель главы правительства 
Дмитрий Рогозин. Вице-премьер 
высказал главе правительства идею 
использовать силы и средства 
ДОСААФ, в том числе авиацию, а 
также персонал, обучающийся во- 
енно-техническим дисциплинам, в 
организации общих работ по пожа- 
ротушению под руководством еди- 
ного штаба. 

Подчеркнём, что авиационные 
организации ДОСААФ России об- 
ладают достаточным потенциалом 
для подготовки специалистов в ин- 
тересах «Авиалесоохраны». В насто- 
ящее время Оборонное общество 
готовит десантников-пожарных и 
лётчиков-наблюдателей на базах 
четырёх авиационных центров (в 
Коломне Московской области, 
Мензелинске Республики Татар- 
стан, Куртамыше Курганской об- 
ласти и Кемерово), а также 32 
аэроклубов, расположенных в мес- 
тах базирования территориальных 
структурных подразделений «Авиа- 
лесоохраны». 

Кроме того, Курганский, Чити- 
нский, Якутский, Иркутский, Ха- 
баровский, Тюменский АСК, Кур- 
тамышский АТСК и ряд других ор- 
ганизаций в настоящее время вы- 
полняют полёты в интересах по- 
жарной охраны лесов. В аэроклубах 
для этого имеется персонал, подго- 
товленный к ведению воздушной 
разведки, десантированию групп 
десантников-пожарных. 

При соответствующем поруче- 
нии Правительства РФ авиацион- 
ная группировка ДОСААФ России 
может быть существенно увеличе- 
на. С этой целью на период ликви- 
дации пожаров могут быть исполь- 
зованы воздушные суда, выполняю- 
щие другие задачи, а также в крат- 
чайшие сроки перебазирована ави- 
ационная техника из других регио- 
нов. 

Предложение Дмитрия Рогозина 
о привлечении к пожаротушению 
организаций Оборонного общества 
нашло поддержку премьера Дмит- 
рия Медведева, отметившего, что «у 
ДОСААФ есть свои возможности, 
есть квалифицированный персо- 
нал, профессионально подготов- 
ленный». Эта высокая оценка ко 
многому обязывает, а оперативное 
решение всех актуальных вопросов 
поможет авиационным организа- 
циям внести существенный вклад в 
борьбу с пожарами. 

Виктор ХУДОЛЕЕВ, 
«Красная звезда». 
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Эти снимки сделаны в 4-м Госуда- 
‘ретвенном центре подготовки авиа- 
ционного персонала и войсковых ис- 
пытаний Минобороны РФ имени 
В.П. Чкалова, который дислоциру- 
ется в Липецке, на авиабазе Дальней 
авиации в Энгельсе и в штурмовой 
авиагруппе, размещённой в Приморс- 
ко-Ахтарске. Посетить эти гарни- 
зоны в канун векового юбилея наших 
ВВС журналистам предложило Уп- 
равление пресс-службы и информа- 
ции Министерства обороны РФ. 


УЛИПЕЦКОГО авиацентра осо- 
бая миссия. Здесь сконцентрирова- 
на богатейшая учебная материаль- 
но-техническая база, без которой 
подготовка и переподготовка авиа- 
торов в ХХ! веке немыслимы. Здесь 
несут службу специалисты, кото- 
рых в мире можно пересчитать по 
пальцам. Здесь складывались и зак- 
реплялись многие традиции, фор- 
мировалась методика обучения и 
воспитания современных воздуш- 
ных бойцов. 

Сегодня 4-й Государственный 
центр уже не тот, каким его знали 
десятилетия. Это мощная структу- 
ра, принявшая в свой состав авиа- 
ционные центры Дальней авиации 
(г. Рязань), военно-транспортной 
авиации (г. Торжок) и беспилотных 


КРЫЛЬЯ 


летательных аппаратов (г Егорь- 
евск). С 2009 года в него входит и 
Центр показа авиационной техни- 
ки имени И.Н. Кожедуба, распо- 
ложенный в Кубинке. Концентра- 
ции сил, возможностей, опыта, 
единства управления всё более нас- 
тоятельно требует время. 

На базе Центра в Липецке за вре- 
мя его существования было прове- 
дено около полусотни исследова- 
тельских лётно-тактических уче- 
ний, здесь до логического заверше- 
ния доведено более двух тысяч на- 
учно-исследовательских работ. 

Начальник Липецкого авиацент- 
ра генерал-майор Александр Хар- 
чевский рассказал представителям 
средств массовой информации, как 
личный состав объединения гото- 
вится к празднованию векового 
юбилея отечественной авиации. 

В празднике «Открытое небо», 
который состоится в Жуковском, 
Центр будут представлять 27 само- 
лётов и 21 вертолёт. Липецкие пи- 


лоты покажут боевой порядок «так- 
тическое крыло» (строй из 10 само- 
лётов). Ведущим строя будет гене- 
рал-майор Харчевский. Впервые 
выступит пилотажная пара на ист- 
ребителях МиГ-29 (лётчики пол- 
ковник Сергей Прокофьев и под- 
полковник Олег Киляс). После 
прохода в составе тактического 
крыла она покажет зрителям 
встречный пилотаж на малых высо- 
тах. В этом же строю будет пило- 
тажная группа «Соколы России». 
После выступления пары МиГ-29 
«Соколы России» продемонстри- 
руют в небе Жуковского свой фир- 
менный воздушный бой и пилотаж 
четырёх самолётов в строю «ромб», 
где ведущим полковник Александр 
Гостев. 

Продолжит выступление липец- 
ких асов одиночным пилотажем на 
многофункциональном истребите- 
ле-бомбардировщике Су-34 гене- 
рал-майор Александр Харчевский. 
Он продемонстрирует манёврен- 


КУАСАЯ ЗВВАА 


РОДИНЫ 


ные возможности этого ударного 
самолёта. 

Право открывать и закрывать воз- 
душный праздник предоставлено 
также липецким пилотам. На шести 
штурмовиках Су-25 в боевом поряд- 
ке «пеленг пар» они пролетят на вы- 
соте 200 метров, создав дымами рос- 
сийский триколор. Ведущий груп- 
пы - полковник Александр Котов. 

Кроме этого, вместе с истребите- 
лями-перехватчиками МиГ-31 из 
Саваслейки в небе пройдут четыре 
фронтовых бомбардировщика 
Су-24 Липецкой авиагруппы. 

Подчеркнём: Липецкий центр 
на торжествах по случаю 100-ле- 
тия наших ВВС будут представ- 
лять 4 заслуженных военных лётчи- 
ка и 11 лётчиков-снайперов. 

ПЕЙЗАЖ вокруг авиабазы, что 
породнилась с саратовской землёй, 
удивительной красоты. Чего стоит 
только матушка-Волга с её боль- 
шими и малыми притоками! 

Впечатляют, радуют глаз своими 


очертаниями и самолёты, которы- 
ми вооружены наши дальники. В 
дни празднеств мы увидим этих 
красавцев. 

Кто бывал в Энгельсе и питался в 
лётно-технической столовой, тому 
не забыть её интерьеров. Высочен- 
ные потолки, огромные живопис- 
ные панно, радующая глаз строй- 
ность белых колонн, внушитель- 
ных размеров заказная люстра... 

Товорят, время этой столовой се- 
бя исчерпало. Скоро на этом месте 
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будет выстроен современный пи- 
шекомбинат. И в целом военный 
городок будет реконструирован. А 
хочется, чтобы и при новом облике 
инфраструктуры базы от прошло- 
го, от уходящего сохранялось глав- 
ное: прежде всего та любовь, кото- 
рой в нашем Отечестве всегда была 


согрета авиация. Мы всегда горди- 
лись своими пилотами и, не обла- 
дая особыми богатствами, дарили 
им всё самое лучшее. 

АЭРОДРОМ в Приморско-Ахта- 
рске встретил нас гулом двигате- 
лей. Шли учебно-тренировочные 
полёты. Лётчики, направляясь на 
авиационный полигон Копанской, 
фугасными бомбами и неуправляе- 
мыми ракетами уничтожали там 
объекты условного противника. 
Целями служили макеты танков, 
самолётов, автомобилей. Действия 
лётчиков оценивал подполковник 
Леонид Ерёмин, оперативно полу- 
чавший информацию о результатах 
каждого бомбометания, пуска ра- 
кет с полигона. 

В целом, как подчёркивали лёт- 
чики-штурмовики в беседах с нами, 
дефицита в практике сегодня нет. 
Приморско-ахтарская авиагруп- 
па в числе самых летающих. Вот 
только техника при столь интен- 

сивном применении быстрее рас- 
ходует ресурс. Но если есть хоро- 
шие лётчики, умелые инженеры, 
техники, то будут и новые машины. 

Россия была, есть и останется 
одной из крупнейших авиацион- 
ных держав. 

Александр ПИНЧУК, 
«Красная звезда». 
Фото автора и Юрия МАГАСА. 


ОАО «Компания «Сухой» по праву 
считается лидером мирового авиа- 
строения. В состав крупнейшего 
российского авиационного холдинга 
входят ведущие отечественные 
конструкторские бюро и серийные 
самолётостроительные заводы с 
общим числом работников около 
28.000 человек. Фирма обеспечивает 
выполнение полного цикла работ в 
авиастроении - от проектирования 
до послепродажного обслуживания. 


Ученик — бригадир — 
конструктор 


Основатель фирмы, ставший 
впоследствии выдающимся авиа- 
ционным конструктором, Павел 
Осипович Сухой основы теории 
авиации постигал на лекциях мэтра 
аэродинамики Николая Егоровича 
Жуковского в МВТУ на физико- 
математическом факультете. Свою 
конструкторскую деятельность он 
начал под руководством легендар- 
ного авиаконструктора Андрея Ни- 
колаевича Туполева. Под его руко- 
водством (Сухой разработал и в 
марте 1925 года защитил диплом- 
ный проект «Одноместный истре- 
битель с мотором 300 л.с.». После 
окончания обучения Туполев взял 
молодого специалиста в ЦАГИ, где 
в то время проектировалась авиа- 
ционная техника. 

Дебют молодого конструктора 
был более чем успешным. Он при- 
нял участие в создании истребителя 
И-4 (АНТ-5). Этот цельнометалли- 
ческий самолёт находился на во- 
оружении ВВС РККА с 1928 по 
1933 год. Одна из модификаций 
И-4 стала составной частью лета- 
тельного аппарата «Звено» Вахми- 
строва. Двухмоторный ТБ-1 ис- 
пользовался в качестве авиаматки 
для доставки к цели четырёх И-4. 
Так была реализована идея по уве- 
личению радиуса действия истре- 
бителей для прикрытия бомбарди- 
ровщиков в районе цели. 

Молодой специалист умел нахо- 
дить простые, эффективные и в то 
же время оригинальные решения, 
что не осталось незамеченным. В 
октябре 1930 года П. Сухой возгла- 
вил одну из конструкторских бригад. 
отдела авиации, гидроавиации и 
опытного строительства ЦАГИ, 
преобразованного в конструкторс- 
кий отдел сектора опытного строи- 
тельства (КОСОС). Де-факто это 
стало отправной точкой конструк- 
торского коллектива будущего ле- 
гендарного ОКБ. Под общим руко- 
водством Туполева следующие де- 
вять лет Сухой занимался конструи- 
рованием не только истребителей. 
Особая строка в его биографии - ра- 
боты по созданию самолётов, пред- 
назначенных для установления 
авиационных рекордов. 

В начале 1931 года бригада Павла 
Сухого начала трудиться над рабо- 
чими чертежами самолёта АНТ-25,а 
22 июня 1933 года под управлением 
лётчика Михаила Громова состоялся 
первый полёт этого самолёта. 

В июле 1936 года лётчики Вале- 
рий Чкалов, Георгий Байдуков и 
штурман Александр Беляков на 
АНТ-25 совершили беспосадоч- 
ный перелёт из Москвы над запо- 
лярными районами на Дальний 
Восток. Пролетев за 56 часов 20 
минут 9.374 км, экипаж совершил 
посадку на песчаной косе острова 
Улд (ныне о. Чкалов). 

Через год этот же экипаж впервые 
в истории авиации пролетел через 
Северный полюс до военного аэрод- 
рома Баракс в г Портленд (США) в 
сложных метеорологических усло- 
виях более 9.000 км. 

12 июля 1937 года стартовавший 
с подмосковного аэродрома АНТ- 
25 через Северный полюс вели лёт- 
чики Михаил Громов, Андрей 
Юмашев и штурман Сергей Дани- 
лин. Экипаж за 62 часа 17 минут 
пролетел 11.500 км (по прямой 
10.148 км), установив абсолютный 
мировой рекорд дальности полёта 
по прямой. 

В феврале 1936 года был постро- 
ен АНТ-37бис «Родина». Его раз- 
работал Павел Сухой, ставший 
фактически автором самолёта. 24- 
25 сентября 1938 года лётчицы Ва- 
лентина Гризодубова, Полина Оси- 
пенко и штурман Марина Раскова 
совершили на нем полёт по марш- 
руту Москва — пос. Керби (Даль- 
ний Восток) протяжённостью 6.450 
км (по прямой 5.910 км) за 26 часов 
29 минут лётного времени. Они ус- 


тановили женский рекорд дальнос- 
ти полёта. 

В конце 1930-х годов был объяв- 
лен конкурс по созданию ближнего 
бомбардировщика «Иванов». Глав- 
ное условие задачи: «Самолёт дол- 
жен быть очень простым в изготов- 
лении, чтобы можно было сделать 
столько его экземпляров, сколько у 
нас в стране людей с фамилией 
Иванов...» 

Сухой сконструировал ББ-1 
(АНТ-51). Машина получилась нас- 
только удачной в конструкторском 
и технологичном плане, что воен- 
ные рекомендовали выпускать её 
также в модификациях штурмовика 
и ближнего разведчика. Самолёт 
приняли на вооружение как Су-2. 

Помимо этого, Павел Сухой, в 


КРАСНАЯ ЗВВАА 


Поликарпова и В.Г. Ермолаева все 
доработки их серийных машин бы- 
ли поручены коллективу Сухого. 


Выйдя из тени 


В конце войны ОКБ, выполняя 
работы по машинам с поршневыми 
двигателями, стало активно зани- 
маться конструированием реак- 
тивных самолётов. Был создан пер- 
вый отечественный авиационный 
ракетный комплекс перехвата це- 
лей Су-9. На нём впервые в практи- 
ке отечественного самолётострое- 
ния применили тормозной пара- 
шют для уменьшения пробега при 
посадке, бустерное управление для 
уменьшения усилия на ручке уп- 
равления и катапультируемое крес- 


ганизациях, по 
прочности, управляемости и устой- 
чивости самолётов. Коллектив имел 


аэродинамике, 


большой диапазон конструкторских 
работ и не ограничивался каким-ли- 
бо одним типом самолёта. 

В 1962 году начались работы по 
созданию дальнего ударно-разведы- 
вательного комплекса Т-4. Опытная 
машина поднялась в небо 22 августа 
1972 года. Самолёт впервые в нашей 
стране оснастили электродистанци- 
онной системой управления и авто- 
матом тяги, а планёр выполнили 
сварным из титана и высокопроч- 
ной стали. 

В 1965 году началась проработка 
проектов по созданию истребителя 
четвёртого поколения. 

В 1969 году поднимается в воздух 


«СУХОЙ» ЭТИМ СКАЗАНО ВСЕ 


«Испытания истребителя пято- 
го поколения идут в соответствии 
с планами, которые согласованы с 
„Министерством обороны. Объеди- 
нённая авиастроительная корпора- 
ция планирует в 2012 году подклю- 
чить к лётным испытаниям чет- 
вёртый истребитель пятого поко- 
ления 1-50». 

Президент ОАК 
Михаил ПОГОСЯН. 


июле 1939 года назначенный глав- 
ным конструктором нового 
ОКБ-135 проектировал скоростные 
высотные истребители Су-1 и 
Су-3. 

На фронтах Великой Отече- 
ственной войны Су-2 зареко- 
мендовал себя прекрасно. К концу 
1942 года на трёх заводах, выпускав- 
ших Су-2, построили 912 машин. 
Эвакуация авиапредприятий и ряд 
проблем, связанных с производ- 
ственной базой и обстановкой на 
фронте, привели к тому, что серий- 
ный выпуск самолёта был прекра- 
шеён, но в качестве разведчика Су-2 
оставался в боевом строю до 1944 го- 
да. 
В годы войны под руководством 
П.О. Сухого создаются и соверше- 
нствуются самолёты Су-6, Су-8. В 
1943 году за создание штурмовика 
Су-6 Павла Осиповича удостоили 
Сталинской премии | степени. 
После смерти конструкторов Н.Н. 


ло. Позднее создали перехватчики 
Су-Пи Су-15. 

В конце 1949 года решением пра- 
вительства в Минавиапроме закры- 
ли десять самолётостроительных и 
пять двигателестроительных ОКБ, в 
том числе и бюро Сухого. Государ- 
ству, истощённому войной, кроме 
решения оборонных проблем надо 
было восстановить разрушенную 
европейскую часть своей террито- 
рии, а средств не хватало. 

В мае 1953 года ОКБ Сухого вос- 
становили. Реактивная авиация 
шагнула за сверхзвуковой рубеж. 


ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ 


Коллективом, возглавляемым 
П.О. Сухим, сконструировано се- 
мейство истребителей-бомбарди- 
ровщиков Су-7, Су-17 и более 20 их 
модификаций. Су-17 стал первым в 
СССР самолётом с крылом изменя- 
емой стреловидности. Иностранные 
специалисты и военные обратили 
внимание на столь мощный 
конструкторский рывок. Павла 
Осиповича за рубежом назвали 
«конструктором, вышедшим из те- 
ни». 

В ОКБ Сухого при создании но- 
вой техники постоянно использова- 
ли передовые достижения, получен- 
ные в ходе исследований и экспери- 
ментов, проведённых в научных ор- 


фронтовой бомбардировщик Су-24 
с крылом изменяемой стреловид- 
ности, первый отечественный все- 
погодный ударный самолёт. Он 
строился серийно и имел несколько 
модификаций. 

В начале 1968 года по неофици- 
альному предложению военных 
специалисты ОКБ в свободное от 
работы время стали прорабатывать 
реактивный самолёт поля боя. В 
1972 году П.О. Сухой подписал при- 
каз о начале рабочего проектирова- 
ния штурмовика и утвердил его об- 
щий вид. 22 февраля 1975 года Су-25 
впервые поднялся в воздух. 

С этой машиной связано два 
интересных факта. Тактико-тех- 
нические требования к штурмови- 
ку руководство ВВС утвердило толь- 
ко в марте 1977 года. На вооружение 
его официально приняли в 1987 го- 
ду, хотя «Грач» участвовал в боевых 
действиях на территории Афганис- 
тана с 1980 года. 


Верность традициям 


Павел Осипович ушёл из жизни 
15 сентября 1975 года, а созданный 
им коллектив продолжил его дело. 
В 1977 году прототип истребителя 
Су-27 совершил первый полёт. Он 
создавался в качестве ответа на 
американский Е-15 Еае. 

В 1983 году должность генераль- 
ного конструктора ОКБ Сухого за- 
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нял Михаил Симонов. Он принял 
решение переделать проект, когда 
выяснилось, что по ряду параметров 
создаваемая машина не отвечает 
техническому заданию и существен- 
но уступает Е-15. В конечном итоге 
ВВС страны получили самолёт с не- 
обходимыми характеристиками и 
возможностями. 

Авиасалон в парижском приго- 
роде [е Воигее в июне 1989 года 
стал триумфом «двадцать седьмо- 
го». Пилотируемая Виктором Пуга- 
чёвым машина во время демон- 
страционного полёта вышла на 
угол атаки 120 градусов. Иностран- 
ные специалисты, увидев, что лёт- 
чик вывел самолёт на закритичес- 
кие углы, ожидали падения истре- 
бителя. Вместе с ним на землю дол- 
жен был рухнуть и авторитет вели- 
кой авиационной державы. Однако 
самолёт продолжил полёт практи- 
чески вперёд двигателями. Никто 
тогда не смог толком понять, как 
вообще такое возможно и почему 
истребитель не свалился в штопор. 
«Кобра Пугачёва» стала ещё одним 
подтверждением высочайших воз- 
можностей конструкторской шко- 
лы Сухого. 

Под руководством Михаила Си- 
монова в ОКБ Сухого были созданы 
различные модификации Су-27, и 
работы по его модернизации про- 
должаются. При этом авиационный 
комплекс отвечает всем мировым 
требованиям, предъявляемым к ма- 
шине этого поколения. 

Кроме того, Михаил Петрович 
сломал устоявшийся стереотип в 
создании новых авиационных 
комплексов. По желанию заказчика 
машины марки «Су» дорабатыва- 
лись и оснащались зарубежным 
оборудованием. В итоге на базе 
прототипов Су-27 с использовани- 
ем всех научно-технических нара- 
боток были созданы: двухместный 
ударный Су-30, палубный истреби- 
тель Су-33, двухместный палубный 
истребитель Су-ЗЗКУБ, двухмест- 
ный истребитель-бомбардировщик 
Су-34, многоцелевой истребитель 
Су-35. 

На Су-34 получены великолеп- 
ные результаты боевого примене- 
ния в операции по принуждению 
Трузии к миру. Не менее эффектив- 
но остужали пыл агрессора и штур- 
мовики новой модификации «Гра- 
ча». Су-25СМ, созданный в ООО 
«Научно-производственный кон- 
церн «Штурмовики Сухого» во гла- 
ве с главным конструктором само- 
лёта В.П. Бабаком, был освоен эки- 
пажами ВВС России незадолго до 
грузинского нападения на Южную 
Осетию. На информационном поле 
по сей день идут споры о причинах 
панического бегства Михаила Са- 
акашвили в г Гори. По одной из 
версий, президент Грузии стал вы- 
писывать заячьи петли перед видео- 
камерами журналистов, после того 
как услышал звук пролетавшего 
российского «Грача». 

В начале 1990-х годов в ОКБ Су- 
хого были развёрнуты работы по 
гражданской тематике. 19 мая 2008 
года с аэродрома Комсомольского- 
на-Амуре авиационного производ- 
ственного объединения им. Ю.А. Га- 
гарина (КнААПО) совершил пер- 
вый полёт региональный самолёт 
биКВо! Зирег/е! 100. Сегодня само- 
лёт поставляется заказчикам. 

Компания ведёт работы по созда- 
нию перспективного авиационного 
комплекса фронтовой авиации. 
Авиационный комплекс 5-го поко- 
ления стал одним из приоритетов в 
деятельности фирмы. 

23 декабря 2009 года на ПАК ФА 
были выполнены рулёжка и про- 
бежки на аэродроме КнААПО. Пер- 
вый полёт состоялся 29 января 2010 
года. В настоящее время три опыт- 
ных образца авиационного комп- 
лекса 5-го поколения участвуют в 
программе лётных испытаний. 

«Сухой» - это всемирно извест- 
ный бренд, за которым стоит нес- 
колько поколений талантливых 
инженеров и конструкторов, сох- 
ранивших верность замечатель- 
ным традициям. Участвуя в разви- 
тии авиапарка ВВС России, они 
постоянно демонстрировали науч- 
ную смелость и умение создавать 
авиационные комплексы, отвеча- 
ющие самым жёстким требовани- 
ям времени. 

Юрий АВДЕЕВ, 
«Красная звезда». 

На снимках: от Су-2 до 

ПАК ФА. 
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Всемирно известное Опытное конструкторское бюро им. А.И. Микояна 
(Инженерный центр «ОКБ им. А.И. Микояна» ОАО «РСК МиГ») ведёт 
свою историю с 8 декабря 1939 года, когда приказом директора авиазавода 
№ Тим. Авиахима был создан особый конструкторский отдел (ОКО) во гла- 
ве с А.И. Микояном. Его заместителем назначили М.И. Гуревича. Весной 
1942 года ОКО был преобразован в самостоятельный опытный авиацион- 


ный зав09 № 155 (ОКБ-155). 


За 70 лет коллективом ОКБ разработано свыше 450 проектов самолётов 
и беспилотных летательных аппаратов. Общий объём выпуска самолётов 
марки «Ми[» отечественными серийными авиационными заводами соста- 
вил порядка 46.700 экземпляров, а с учётом зарубежных - около 62.000 эк- 
земпляров. На самолётах МиГ установлено 110 мировых рекордов скорос- 
ти, высоты и скороподьёмности, из которых 63 действующие. Такие рекор- 
ды, как максимальная высота при взлёте с земли - 37.650 м и скорость по 
замкнутому 500-километровому маршруту - 2.981,5 км/ч, вряд ли будут 


превзойдены в ближайшее время. 


Сегодня, в канун празднования 100-летия отечественных ВВС, наш собе- 
седник - генеральный директор «Российской самолётостроительной корпо- 


‘рации «МиГ» Сергей КОРОТКОВ. 


- Сергей Сергеевич, что представ- 
ляет собой сегодня «МиГ», название 
которого стало символом российской 
истребительной авиации? 

- Корпорация «МиГ» - это ста- 
бильно работающее предприятие, 
которое наращивает выпуск совре- 
менных самолётов и имеет большой 
потенциал развития. В составе РСК 
«МиГ» есть все подразделения, не- 
обходимые для создания новой ави- 
ационной техники. Наш Инженер- 
ный центр «ОКБ им. А.И. Микоя- 
на» - один из ведущих конструкто- 
рских коллективов России. Произ- 
водственные комплексы корпора- 
ции в Москве, Луховицах и Калязи- 
не проходят техническое перевоору- 
жение и увеличивают серийный вы- 
пуск новых МиГов. 

В составе РСК «МиГ» действует 
Лётно-испытательный центр им. 
А.В. Федотова. В конце июля наши 
лётчики доказали своё мастерство в 
ходе первых полётов с борта авиа- 
носца «Викрамадитья». 

РСК «МиГ» входит в состав 
«Объединённой авиастроительной 
корпорации» и наращивает сотруд- 
ничество со многими её предприя- 
тиями. В частности, мы активно 
развиваем кооперацию с нижегоро- 
дским авиазаводом «Сокол», кото- 
рый исторически специализировал- 
ся на постройке МиТов. 

- Сколько самолётов сейчас выпус- 
кает корпорация «МиГ»? 

- Коллектив корпорации преодо- 
лел трудные годы и возвращается на 
позиции одного из лидеров в созда- 
нии боевой авиационной техники 
не только в России, но и в мире. 

Наш портфель заказов превышает 
6 миллиардов долларов. 

В 2011 году корпорация «МиГ» 
поставила заказчикам 12 боевых са- 
молётов. В этом году планируем 
выйти на выпуск 24 истребителей. 

Спрос на «Ми» растёт. Поэтому 
мы ставим перед собой задачу вы- 
пускать по 36 самолётов в год. 

По итогам 2011 года нам удалось 
добиться положительного результа- 
та по международным стандартам 
финансовой отчётности. 

Особо хочу отметить, что в пос- 
ледние годы мы вновь приступили к 
поставкам новых МиГов Миноборо- 
ны России. 

- Можно рассказать подробнее о 
работе РСК «МиГ» в интересах рос- 
сийских Вооружённых Сил? 

- Мим исторически составляли 
основу истребительной авиации 
отечественных ВВС. По известным 
причинам в поставках наших само- 
лётов по госзаказу был длительный 
перерыв, в ходе которого корпора- 
ция работала в основном на экспорт. 

Однако на «МиГе» всегда видели 
свою главную задачу в том, чтобы 
проектировать и строить боевые са- 
молёты для наших Вооружённых 
Сил. Учёт требований российских 
военных был обязательным для всех 
наших проектов. Такая политика 
оказалась продуктивной, и в 2009- 
2010 годах корпорация «МиГ» пере- 
дала ВВС крупную партию много- 
функциональных истребителей 
МигГ-29СМТ. Сотрудничество по 
этой теме не ограничилось постав- 
ками самолётов. Мы ведём большую 
работу по наращиванию возмож- 
ностей этих машин, оснащению их 
Новым вооружением. Наши 
конструкторы разработали и поста- 
вили ВВС России интерактивную 
обучающую систему и комплексный 
тренажёр МиГ-29СМТ. РСК «МиГ» 
сотрудничает с ВВС России в совер- 
шенствовании системы эксплуата- 
ции самолётов. 

В настоящее время основной 
перспективной программой, кото- 
рую РСК «МиГ» ведёт по гособо- 

\ ронзаказу, становится поставка ко- 


рабельных истребителей МигГ- 
29К/КУБ морской авиации ВМФ 
России. 

У нас есть и другие программы 
сотрудничества с Министерством 
обороны России, которые призваны 
внести существенный вклад в ук- 
репление боеспособности наших 
ВВС. 


КУАСАЯ ЗВВАА 


вторым контрактом, подписанным 
в 2010 году. В этом году запланиро- 
вана отгрузка заказчику первых че- 
тырёх машин этой партии. 

Параллельно корпорация рабо- 
тает по программе глубокой мо- 
дернизации самолётов ВВС Индии 
по программе МиГ-29 ОРС. Шесть 
истребителей прошли модерниза- 
цию и испытания в России. После 
передачи их ВВС Индии мы нач- 
нём совместную модернизацию 
остальных самолётов непосред- 
ственно в Индии, где создали со- 
ответствующую производствен- 
ную базу. 

- Известно, что основу портфеля 
заказов составляют контракты на 
поставку и модернизацию самолётов в 
странах Азии. А как дела у корпора- 
ции «МиГ» в Европе? 

- В Европе мы наблюдаем рост 
интереса и к модернизации имею- 
щихся МигГ-29 и к закупкам новых 
МиГов. Многие из стран, которые 
объявляли о форсированном пере- 
ходе на западную технику, объектив- 
но взвесив все факторы, пересмот- 
рели свою позицию. 


иеглабопа! Ай Тайоо, которая 
прошла в Великобритании месяц 
назад. 

Особо хочу отметить, что кнашим 
новым самолётам растёт интерес в 
странах СНГ В мае на выставке в 
столице Казахстана Астане чрезвы- 
чайно успешно прошла первая пуб- 
личная демонстрация МиГ-29М2 в 
его серийном облике. Мы убежде- 
ны, что по критерию эффектив- 
ность/стоимость эта машина спо- 
собна конкурировать с любым сов- 
ременным истребителем. Интерес к 
этим самолётам подкреплён пред- 
метными переговорами. 

- Если судить по сообщениям об 
испытаниях, контрактах и постав- 
ках, у корпорации довольно большой 
продуктовый ряд: МиГ-295, МиГ- 
29СМТ, Миг-29М/М2, Миг- 
29К/КУБ. Не могли бы вы разъяс- 
нить, как соотносятся эти самолёты 
между собой? 

- Современная продукция РСК 
«МиГ» закрывает сразу несколько 
ниш на рынке истребителей. 

Мы завершаем экспортные пос- 
тавки классических МиГ-29, пред- 


«МиГ», ОПРЕДЕЛИВШИЙ ВЕК 


а. 


МигГ-29СМТ. 


- Когда морские лётчики будут ле- 
тать на новых МиГах? 

- Контракт был подписан в фев- 
рале 2012 года. Сроки его выполне- 
ния очень сжатые. Но я убеждён, что 
мы справимся и поставки будут ид- 
ти в соответствии с согласованным 
трафиком. Первые самолёты пере- 


Мы активно сотрудничаем с ВВС 
Болгарии, Польши, Сербии, Слова- 
кии. Ремонтируем самолёты, вос- 
станавливаем лётную годность, ве- 
дём модернизацию, наращиваем ре- 
сурс. Параллельно внедряем совре- 
менные формы послепродажной 
поддержки, например абонемент- 


назначенных прежде всего для заво- 
евания господства в воздухе и защи- 
ты воздушных рубежей. Такие само- 
лёты, как МиГ-29Б и МиГ-29УБ, 
длительное время оставались для 
ряда заказчиков привлекательны- 
ми по соотношению эффектив- 
ность/стоимость. Дело в том, что 


ректором предприятия. 


ИЗ ДОСЬЕ «КРАСНОЙ ЗВЕЗДЫ» 
Сергей Сергеевич Коротков родился 18 июля 1959 года. 
В 1983 году окончил факультет самолётостроения Московского 
авиационного института им. С. Орджоникидзе. Был направлен для 
работы на Московский машиностроительный завод им. П.О. Сухого 
(ныне - ОАО «ОКБ Сухого»). 
В 1986-1988 годах проходил службу в Вооружённых Силах в долж- 
ности техника самолёта. По окончании службы вернулся на ММЗ им. 
П.О. Сухого и прошёл путь от инженера-механика до главного 
конструктора, затем был назначен заместителем генерального ди- 
ректора ОАО «ОКБ Сухого» и директором по координации программ. 
В качестве инженера-конструктора участвовал в программах 
Су-25, Су-27, Су-33, Су-З0МК, Су-29, Т-60, Су-34. С 1998 года в 
должности главного конструктора участвовал в создании и проведе- 
нии испытаний самолёта Су-47 «Беркут». 
С 2003 года - первый заместитель генерального директора ОАО 
«Компания «Сухой» по управлению программами. В январе 2009-го 
назначен первым заместителем генерального директора ОАО «РСК 
«МиГ». В июне 2011 года Совет директоров ОАО «РСК «Миг» избрал С. Короткова генеральным ди- 


Награждён орденом Почёта. Заслуженный конструктор РФ. Кандидат технических наук. 


дадут морской авиации в следую- 
щем году. 

Наша способность выполнить 
этот непростой контракт базируется 
на том, что за последние годы кор- 
порация «МиГ» развернула серий- 
ное производство МиГ-29К/КУБ и 
Миг-29М/М2 для зарубежных за- 
казчиков. 

При этом следует отметить, что 
мы будем поставлять самолёты, 
адаптированные к требованиям 
Министерства обороны России. 

- Как реализуются контракты на 
поставку МиГ-29К/КУБ ВМС 
Индии? 

- В 2011 году мы завершили 
выполнение контракта от 2004 года 
на поставку ВМС Индии 16 самолё- 
тов МиГ-29К/КУБ. В середине 
прошлого года мы приступили к 
производству еше 29 истребителей 
МигГ-29К/КУБ в соответствии со 


ное обслуживание, в рамках которо- 
то специалисты «МиГ» предостав- 
ляют комплексные услуги по под- 
держанию исправности самолётов. 

Наш проект в июне получил пер- 
вый приз на 
выставке в 
польском го- 
роде Быдгощ 
за внедрение программы продления 
жизненного цикла самолёта и нова- 
торские предложения по модерни- 
зации МигГ-29. 

В июле Европейская бизнес-ассо- 
циация присудила корпорации 
«МиГ» приз «Европейское качест- 
во» за систематическую работу по 
достижению высокого качества, со- 
ответствующего европейским стан- 
дартам. 

Самолёты МиГ-29 ВВС Полыни 
и Словакии хорошо выступили на 
авиационной выставке  Коуа| 


ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ 


ещё на этапе проектирования 
МигГ-29 была заложена идеология 
универсального воздушного бойца, 
способного вести воздушный бой и 
на средней, и на ближней дистан- 
циях. Конкурен- 
ты по классу 
лёгких истреби- 
телей пришли к 
этой идеологии позднее нас. 

Тем не менее время этих вариан- 
тов МиГ-29 уходит, и одновременно 
растёт интерес к их модернизации. 
Её основное направление - нараши- 
вание возможностей самолётов за 
счёт установки новой авионики. В 
результате самолёты становятся 
многофункциональными, то есть 
получают возможность бороться с 
наземными и надводными целями 
высокоточным оружием. 

Востребованы различные вариан- 
ты модернизации - от относительно 


простых МиГ-29СМ до МигГ- 
29СМТ и МигГ-299РС. Продвину- 
тые машины, созданные за послед- 
ние 5-7 лет, имеют новый радиоло- 
катор, цифровую авионику, «стек- 
лянную» (оснащённую дисплеями) 
кабину, систему дозаправки топли- 
вом в полёте. При этом заказчик мо- 
жет купить новые МиГ-29СМТ, а 
может переоборудовать по этому ва- 
рианту имеющиеся у него класси- 
ческие МиГ-29. 

Но наша самая перспективная се- 
рийная продукция - многофункцио- 
нальные боевые самолеты поколе- 
НИЯ «4+-+» МиГ-29К/КУБ и Миг- 
29М/М2. Это самолёты иного, более 
высокого уровня по всем парамет- 
рам. 

- Но внешне отличить их от «клас- 
сики» могут лишь специалисты? 

- Действительно, великолепная 
аэродинамическая концепция 
МиГ-29 в значительной степени 
сохранена. Бросается в глаза, пожа- 
луй, только новая носовая часть с 
большим фонарём, унифицирован- 
ным для одноместных и двухмест- 
ных самолётов. Специалисты заме- 
тят новые элементы механизации 
крыла и некоторые другие особен- 
ности. Но главное не снаружи, а 
внутри. 

МиГ-29К/КУБ и МигГ-29М/М2 
фактически вышли из класса лёгких 
истребителей и по своей эффектив- 
ности не уступают современным за- 
падным конкурентам так называе- 
мого среднего класса. 

У самолётов новый планёр, дви- 
гатели с повышенной тягой, более 
чем в два раза увеличенная боевая 
нагрузка, в полтора раза возросший 
запас топлива. Одноместный и двух- 
местный варианты обладают равны- 
ми боевыми возможностями, в то 
время как классические МиГ-29УБ 
не имеют бортовой РЛС. 

Открытая архитектура авионики 
позволяет наращивать возможности 
самолёта и расширять состав высо- 
коточного вооружения. При проек- 
тировании учтено требование сни- 
жения заметности в радиолокаци- 
онном диапазоне. Появилось прин- 
ципиально новое оборудование, 
например системы обнаружения 
атакующих ракет и лазерного облу- 
чения, которые мы установили сна- 
чала на опытном МиГ-35, а затем и 
на серийном МиГ-29М2. Новейшие 
оптико-электронные системы этого 
самолёта позволяют вести круглосу- 
точную разведку наземных целей. 

Немаловажно, что новые Ми 
имеют увеличенный до 6.000 лётных 
часов ресурс и существенно - в 2,5 
раза - сниженную стоимость лётно- 
го часа. 

Мы приняли ряд мер по улучше- 
нию такого важного показателя, как 
автономность базирования, способ- 
ность противостоять внешним воз- 
действиям при эксплуатации во 
влажном, жарком и горном климате. 

Это лишь основные новшества. 
Чтобы перечислить все, нужна как 
минимум брошюра. 

Организация массового произво- 
дства МиГ-29К/КУБ и МиГ- 
29М/М2 потребовала от всего кол- 
лектива РСК «МиГ» больших уси- 
лий, но мы с этой задачей успешно 
справились. В среднесрочной перс- 
пективе эти машины составят осно- 
ву нашего продуктового ряда. 

- Каково место в этом ряду 
МигГ-35? 

- МиГ-35 - это дальнейшее разви- 
тие наших новых самолётов поколе- 
НИЯ «4++» в направлении интегра- 
ции на борт технологий пятого по- 
коления. Это, например, бортовая 
РЛС с активной фазированной ан- 
тенной решёткой. 

Перспективы МиГ-35 связаны 
прежде всего с интересом Министе- 
рства обороны России к этим маши- 
нам, что нашло свое отражение в 
действующей Государственной 
программе вооружений. 

Мы готовы работать над соверше- 
нствованием облика МиГ-35, чтобы 
обеспечить точное выполнение рас- 
тущих требований наших военных. 
Уверен, что совместными усилиями 
мы и авиаторы Вооружённых Сил 
России сможем обеспечить высо- 
кую обороноспособность нашего 
Отечества. 

Пользуясь случаем, поздравляю 
всех военнослужащих наших слав- 
ных ВВС, ветеранов военной авиа- 
ции со 100-летием Военно-воздуш- 
ных сил! м 

Андрей ГАРАВСКИИ, 
«Красная звезда». 


Корпорация «Иркут» занимает одну из лидирующих позиций в российском 
самолётостроении. На долю компании приходится порядка 15 процентов 065- 
ёма российского оружейного экспорта. Корпорация стала лауреатом Нацио- 
нальной премии в области бизнеса «Компания года-2011» в номинации «Воен- 
но-промышленный комплекс». За последние 10 лет выручка компании возрос- 
ла более чем в 3 раза. Благодаря новым самолётам Як-130 и Су-30СМ корпо- 
рация «Иркут» становится одним из основных поставщиков современной ави- 


атехники ВВС РФ. 


Основная производственная площадка предприятия — Иркутский авиаци- 
онный завод (ИАЗ) — филиал ОАО «Корпорация «Иркут». В 2009 г. в составе 
«Иркута» сформирован мощный Инженерный центр им. А.С. Яковлева, спе- 
циализирующийся на разработке пассажирских, учебно-боевых и легкомотор- 
ных самолётов. Базой для формирования центра стало ОАО «ОКБ им. А.С. 


Яковлева». 


С ноября 2006 года корпорация «Иркут» — в составе Объединённой авиаст- 


‘роительной корпорации. 


ОКБ им. А.С. Яковлева и Иркутский авиационный завод внесли весомый 
вклад в становление и развитие отечественных ВВС. Мы тезисно расскажем 
нашим читателям о наиболее значимых серийных боевых, учебных и транспо- 
‘ртных самолётах, которые были спроектированы, производились и произво- 


дятся этими грандами авиастроения. 


Я - Як, истребитель... 


Первенцем ОКБ можно считать 
учебный самолёт-моноплан для от- 
работки лётного мастерства и тре- 
нировки лётчиков УТ-1, созданный 
в 1937 году. Но гораздо большую из- 
вестность получил его преемник — 
самолёт первоначального обучения 
для лётных школ ВВС и аэроклубов 
УТ-2. С 1938 по 1948 г. на 7 авиаци- 
онных заводах было произведено 
7.323 самолёта. В 1937-1938 гг В. 
Гризодубова, Е. Медникова, Ю. Пи- 
онтковский, П. Стефановский, Н. 
Федосеев установили на УТ-1 и 
УТ-2 одиннадцать мировых ре- 
корлов. 

Истребитель Як-1 выпускался с 
1940 по 1944 г, Это один из основных 
истребителей семейства «Як», став- 
ший базовым для последующих мо- 
дификаций. Он обладал высокими 
лётными и боевыми качествами, 
был прост в управлении и доступен 
лётчикам средней и даже ниже сред- 
ней квалификации военного време- 
ни, так как прошал неопытным но- 
вичкам грубые ошибки в технике 
пилотирования, легко выходил из 
штопора. 

Як-3 — лучший самолёт воздуш- 
ного боя Великой Отечественной 
войны, который наилучшим обра- 
зом соответствовал известной фор- 
муле Героя Советского Союза А.И. 
Покрышкина: «Высота — скорость 
— манёвр — огонь». 

В годы войны сотни лётчиков, во- 
евавших на Яках, стали Героями Со- 
ветского Союза, из 25 дважды Геро- 
ев Советского Союза большинство 
сражались на Яках. 

Учебно-тренировочный самолёт 
Як-18 — рекордсмен. Он впервые 
сошёл с конвейера в 1948 году, а про- 
ИЗВОДСТВО «летающей парты» завер- 
шилось в 2001 году. Всего было вы- 
пущено 8.434 машины. Все эти годы 
Як-18 и его модификации остава- 
лись основными учебно-трениро- 
вочными самолётами ВВС и 
ДОСААФ. 

Як-15 — первый реактивный ист- 
ребитель, поступивший на вооруже- 
ние ВВС. А Як-23 обладал самой 
высокой скороподъёмностью среди 
реактивных истребителей своего 
времени. Был оборудован ката- 
пультным креслом. 

Ночной всепогодный истреби- 
тель-перехватчик Як-25 имел боль- 
шие возможности для модифика- 
ций и развития, а также послужил 
основой для создания семейства 
сверхзвуковых боевых самолётов 
Як-28 различного назначения. 

Двухместные двухдвигательные 
сверхзвуковые боевые самолёты 
семейства Як-28 оставили яркий 
след в истории советской авиации, 
находясь в составе ВВС свыше 20 
лет (бомбардировщики Як-28Б, 
Як-28Л, Як-28И; разведчики 
Як-28Р и Як-28БИ; радиацион- 
ный разведчик Як-28РР; поста- 
новщик помех Як-28 ПП; учебно- 
боевой самолёт Як-28У; всепогод- 
НЫЙ истребитель-перехватчик 
Як-28П). 

Як-38 — первый в СССР серий- 
ный самолёт с вертикальным взлё- 
том и посадкой (СВВП) корабель- 
ного базирования. 

Одноместные корабельные 
штурмовики Як-38 и двухместные 
учебные Як-38У базировались на 
авианесущих кораблях ВМФ «Ки- 
ев», «Минск», «Новороссийск», 
«Баку». Впервые в мире в нашей 
стране были проведены испытания 
СВВП в условиях боевых действий 
с применением оружия. Четыре 
Як-38 выполнили 107 полётов в 
Афганистане в условиях жары и 
высокогорья. 


Иркутский характер 


В 1936 году на Иркутском авиаци- 
онном заводе приступили к произ- 
водству СБ (скоростной бомбарди- 
ровщик). Он достигал скорости 450 
км/ч и был способен действовать са- 
мостоятельно без истребительного 
прикрытия в зоне непосредствен- 
ных боевых действий, в ближнем 
тылу и на морских коммуникациях 
противника. С первых дней войны 
принимал активное участие в бое- 


«ИРКУТ, 


КРАСНАЯ ЗВВАА 
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От имени корпорации «Иркут» поздравляем всех военнослужа- 
щих, гражданский персонал и ветеранов со столетием Военно- 


воздушных сил России! 


Самая большая награда для авиастроителей - видеть, что но- 
вые самолёты, созданные талантом и трудом конструкторов, ин- 
женеров, рабочих, испытателей, защищают небо нашей Родины. 

Сегодня, когда быстро возрождаются боевая мощь и престиж 
российских ВВС, корпорация «Иркут» приступает к поставкам в 
строевые части и учебные центры современных крылатых ма- 
шин. Это прежде всего учебно-боевые самолёты Як-130, кото- 
рые призваны обеспечить подготовку пилотов-истребителей но- 
вого поколения. В этом году корпорация «Иркут» начинает пос- 
тавку Министерству обороны РФ многоцелевых боевых самолё- 


тов Су-30СМ. 


Уверен, что наши совместные усилия послужат делу защиты 


воздушных рубежей России! 


Желаю вам частых и благополучных учебных полётов, авиаци- 
онного здоровья, счастья и радости! 


Олег ДЕМЧЕНКО, 


президент ОАО «Научно-производственная корпорация «Иркут». 


шасси. Выпуск этих самолётов выд- 
винул Иркутский авиазавод в число 
лидеров отрасли. В 1982 году в скве- 
ре перед проходными завода на пос- 
таменте был установлен именно 
Як-28, ставший заводским сим- 
воломМ. 

Ан-24Т — военно-транспортный 
самолёт, созданный на основе пас- 
сажирского Ан-24 по требованию 
военных. Отличается от пассажирс- 
кого варианта усиленным полом 
грузовой кабины, приспособления- 
ми для крепления грузов и люком в 
хвостовой части фюзеляжа. 

С 1970 по 1978 г. на Иркутском 
авиазаводе выпускали учебно-бое- 


отметил министр обороны России 
Анатолий Сердюков, поступление в 
Вооружённые Силы современных 
сверхманёвренных двухместных 
истребителей Су-30СМ существен- 
но увеличит боевую мощь российс- 
ких ВВС. 


Первый в новой России 


Учебно-боевой самолёт Як-130 
создан в ОКБ им. А.С. Яковлева и 
сегодня производится на Иркутс- 
ком авиационном заводе. 

Среди новых самолётов ВВС Рос- 
сии Як-130 занимает особое место. 
Он стал первой отечественной кры- 


ПЕРВЫМ ДЕЛОМ САМОЛЕТЫ! 


вых действиях на советско-германс- 
ком фронте, а также против Японии 
в августе 1945 года. 

Пикирующий бомбардировщик 
Пе-2 во время войны стал самым 
массовым советским бомбардиров- 
щиком. «Пешки», выпускаемые на 
нескольких заводах страны, участ- 
вовали в сражениях на всех фронтах, 
применялись сухопутной и морской 
авиацией в качестве пикирующих 
бомбардировщиков, истребителей, 
разведчиков. 

Ер-2 — самый крупный из советс- 
ких дальних двухмоторных бомбар- 
дировщиков. Он мог поднимать до 
2 тонн бомб, имел большой бомбо- 
отсек, вмещающий до 12 ФАБ-100. 
В феврале 1945 года на заводе была 
создана новая модификация Ер-2 с 
приставкой ОН (особого назначе- 
ния). Машина предназначалась для 
высшего руководящего состава 


вой самолёт МиГ-23УБ — модифи- 
кацию сверхзвукового истребителя 
третьего поколения с крылом изме- 
няемой стреловидности. Самолёт 
отличается от боевых носовой 
частью с двухместной кабиной. Мо- 
жет выполнять весь комплекс бое- 
вых задач. 

Истребитель-бомбардировщик 
МигГ-27 — ударный самолёт, создан 
на основе МиГ-23 и предназначался 
для нанесения ударов управляемым 
и неуправляемым оружием по на- 
земным целям. 

Су-27УБ — учебно-боевой истре- 
битель, выпускающийся с 1985 г 
Это двухместная сверхзвуковая 
крылатая машина четвёртого поко- 
ления, выполненная по интеграль- 
ной схеме и обладающая совокуп- 
ностью лётных характеристик, во- 
оружения и оборудования, опреде- 
ляющих её как высокоэффектив- 


страны. ный боевой 
м: ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ ре: 
ровшик Ту-2 - ная модифи- 


один из лучших бомбардировщиков 
времён Великой Отечественной 
войны, оставленный на вооружении 
авиационных частей страны на пе- 
риод перехода от поршневой к реак- 
тивной авиации. 

Ил-28 считается очень удачным 
самолётом. Этот фронтовой бом- 
бардировщик выпускался больши- 
ми сериями на пяти авиазаводах 
СССР (1953—1956 гг), поставлялся 
во многие страны мира. 

Бомбардировшик, разведчик и 
постановщик помех Як-28 предс- 
тавляет собой цельнометаллический 
моноплан со стреловидным кры- 
лом, оперением и велосипедным 


кация Су-27УБ, построенная по за- 
казу Войск ПВО в 1991 году и осна- 
шённая системой дозаправки в воз- 
духе, модернизированным оборудо- 
ванием и системой дистанционного 
управления, — многоцелевой истре- 
битель Су-30. На его базе в 1996 году 
был создан экспортный вариант Су- 
ЗОК, а затем и Су-30МКИ, ставший 
одним из самых востребованных тя- 
жёлых истребителей на мировом 
рынке. 

В настоящее время иркутские 
авиастроители готовятся к поставке 
ВВС России многоцелевых истре- 
бителей Су-30СМ по контракту, 
подписанному в марте 2012 г Как 


латой машиной, которая прошла 
ПУТЬ ОТ «осевой линии» до серийно- 
го производства после 1991 года. 
Старт работам по самолёту задало 
решение Государственной военно- 
промышленной комиссии от 25 
июня 1990 г Затем Военно-техни- 
ческий совет ВВС в июле 1992 г. за- 
дал конкурсную разработку учебно- 
тренировочного комплекса для во- 
енной авиации. Требовалось создать 
самолёт, который заменит чехосло- 
вацкий Л-39 и обеспечит подготовку 
лётчиков истребителей четвёртого и 
пятого поколений. 

Свой вариант наряду с другими 
известными фирмами предложило и 
ОКБ им. А.С. Яковлева, которое 
имело опыт создания удачных учеб- 
но-тренировочные машин, таких 
как поршневые УТ-2, Як-11, Як-18, 
Як-52 и реактивный Як-30. Новый 
проект Як-130 был разработан к 
1993 г, однако государственное фи- 
нансирование к тому моменту по 
известным причинам почти прекра- 
тилось. Тогда яковлевцы не только 
вложили в проект собственные 
средства, но и привлекли к работам 
итальянскую компанию Аегтпассйу. 
Это позволило продолжить созда- 
ние самолёта в трудные годы. 

Як-130 создавался в тесном кон- 
такте со специалистами ВВС Рос- 
сии, которые внесли существенный 
вклад в формирование облика само- 
лёта. 

Демонстратор технологий 
Як-130Д совершил первый полёт 25 
апреля 1996 г. А в сентябре 1999 г. 
ОКБ им. А.С. Яковлева получило 
заказ Министерства обороны РФ, 
позволивший построить предсерий- 
ные самолёты. В апреле 2002 г. ВВС 


России объявили Як-130 победите- 
лем тендера на поставку новых учеб- 
но-боевых самолётов. 

Первые серийные Як-130 для 
ВВС России строились в Нижнем 
Новгороде на заводе «Сокол». Одна- 
ко непростое финансово-экономи- 
ческое положение предприятия не 
позволило развернуть крупносерий- 
ное производство. 

Переломным в программе Як-130 
стал 2003 г, когда было объявлено о 
вхождении ОКБ им. А.С. Яковлева в 
состав корпорации «Иркут». Эта 
компания вложила в программу 
Як-130 прибыль, полученную от 
поставок в Индию истребителей 
Су-30МКИ. Инвестиции позволили 
ускорить завершение разработки и 
лётные испытания. Для производ- 
ства Яков в Иркутске была создана 
новая технологическая база, опи- 
равшаяся на комплексное исполь- 
зование современных цифровых 
технологий. 

21 августа 2009 г. с аэродрома Ир- 
кутского авиационного завода впер- 
вые поднялся в небо первый серий- 
ный Як-130, пилотируемый лётчи- 
ком-испытателем первого класса 
Сергеем Михайлюком и заместите- 
лем генерального директора ОКБ 
им. А.С. Яковлева по лётным испы- 
таниям Романом Таскаевым. К кон- 
цу 2009 г. государственные совмест- 
ные испытания были успешно за- 
вершены. 

Определяющую роль в судьбе 
Як-130 сыграл генеральный дирек- 
тор — генеральный конструктор 
ОКБ им. А.С. Яковлева Олег Дем- 
ченко. На 2005—2011 годы, когда 
он возглавлял также и корпорацию 
«Иркут», пришёлся основной объ- 
6м работ по доводке и освоению се- 
рийного производства Як-130 в 
Иркутске. В августе 2012 года стар- 
ший вице-президент «Объединён- 
ной авиастроительной корпора- 
ции» Олег Демченко вновь стал 
президентом «Иркута», что будет 
способствовать дальнейшему раз- 
витию программы. 

Специалисты «Иркута» смогли не 
только организовать производство, 
но и продвинуть Як-130 на экспорт. 

Отлаженное производство само- 
лётов на Иркутском авиационном 
заводе — филиале корпорации «Ир- 
кут» — стало одной из предпосылок 
заключения в конце 2011 г. государ- 
ственного контракта на поставку 55 
самолётов Як-130 ВВС России. Пер- 
вые машины уже строятся, а постав- 
ка всей партии должна завершиться 
в 2015г 

Як-130 не только полностью соот- 
ветствует требованиям российских 
военных, но и фактически задал ми- 
ровой стандарт учебно-боевой ма- 
шины нового поколения. 

Работа по программе Як-130 не 
останавливается. Его дальнейшее 
развитие в корпорации «Иркут» 
связывают с наращиванием бое- 
вых возможностей. В частности, 
на нём будет установлена совре- 
менная электронно-оптическая 
система, обеспечивающая приме- 
нение высокоточного вооружения 
в любое время суток. На следую- 
шем этапе машина получит борто- 
вую РЛС. 

Учебные центры ВВС России 
ждут Як-130. Как заявил министр 
обороны РФ Анатолий Сердюков, 
этот самолёт «позволит вывести 
обучение лётчиков на требуемый 
уровень и подготовить их к освое- 
нию боевых машин пятого поколе- 
ния, к массовым закупкам которых 
приступает военное ведомство». 


Андрей ГАРАВСКИЙ, 
«Красная звезда». 
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В боевом составе отечественных Военно-воздушных сил есть части во- 
оружённые авиационными комплексами дальнего радиолокационного обна- 
‘ружения А-50. Могучие самолёты с характерным грибовидным обтекате- 
лем над фюзеляжем всегда вызывают особый интерес зрителей воздушных 
парадов и показов авиационной техники. Что же скрывается под обшивкой 
крылатого гиганта? Какие задачи призван решать этот самолёт? Кем и 
когда он создан? Каковы перспективы дальнейшего развития? 

„На эти и многие другие вопросы читателям «Красной звезды» отвечает 
Владимир ВЕРБА - генеральный директор - генеральный конструктор ОАО 
«Концерн «Вега», генеральный конструктор РФ по системам и комплек- 
сам разведки, дозора и управления авиационного базирования и по комплек- 
сам с беспилотными летательными аппаратами, доктор технических на- 
‘ук, профессор, заслуженный деятель науки РФ. 


ПЕРВЫМ отечественным само- 
лётным комплексом дальнего ра- 
диолокационного обнаружения 
(ДРЛО) стал самолёт Ту-126. Ра- 
диотехнический комплекс (РТК) 
«Лиана» был создан в НИИ-17 
(впоследствии МНИИП, ныне го- 
ловное предприятие ОАО «Кон- 
церн «Вега») под руководством ге- 
нерального конструктора комп- 
лексов ДРЛО В.П. Иванова. Рабо- 
та по комплексу началась в 1958 г. 

Отличительная особенность са- 
молёта Ту-126 - расположенный 
над фюзеляжем десятиметровый 
вращающийся в полёте радиопроз- 
рачный обтекатель с расположен- 
ными внутри антеннами РЛС иап- 
паратурой государственного опоз- 
навания. Входящая в состав РТК 
«Лиана» радиолокационная стан- 
ция в то время считалась настоя- 
щим чудом техники. Она позволя- 
ла обнаруживать воздушные цели 
(в зависимости от их размеров) на 
дальностях от 100 до 300 км и 
морские цели (надводные кораб- 
ли) до радиогоризонта. 

Бортовая телекодовая аппарату- 
ра могла передавать полученные 
сведения на командные пункты 
противовоздушной обороны 
(ПВО) и ВМФ, расположенные на 
расстоянии до 2.000 км. Чтобы 
обеспечить круговой обзор, антен- 
ная система РЛС была установлена 
над фюзеляжем на пилоне высотой 
2,6 м и в процессе работы враша- 
лась со скоростью 10 об/мин. Так 
появился первый в мире самолёт 
ДРЛО с вращающимся грибовид- 
ным обтекателем РЛС, что стало 
подлинным техническим новше- 
ством, заимствованным позже 
американскими специалистами. 

Ту-126 с РТК «Лиана» был при- 
нят на вооружение авиации Войск 
ПВО в 1965 году и в течение 25 лет 
выполнял задачи противовоздуш- 
ной обороны на северо-западе 
страны. Самолёт Ту-126 создан в 
КБА.Н. Туполева путём доработки 
пассажирского самолёта Ту-114. 
Серийно выпускался Куйбышевс- 
ким авиационным заводом. Радио- 
технический комплекс «Лиана» 
выпускался производственным 
объединением «Восход» в г. Сверд- 
ловске. 

В последующие годы коллекти- 
вом были созданы многочислен- 
ные образцы радиоэлектронного 
вооружения в интересах ВВС. Вен- 
цом научно-технических разрабо- 
ток Концерна «Вега» стало созда- 
ние в 1986 г. авиационного комп- 
лекса дальнего радиолокационно- 
го обнаружения (АК ДРЛО) А-50 с 
радиотехническим комплексом 
«Шмель». В те годы создание по- 
добной системы было под силу 
только сверхдержавам: СССР 
(А-50) и США (Е-3, Зепиу). Авиа- 
ционный комплекс ДРЛО по сей 
день остаётся самой технически 
сложной (общая масса аппаратной 
части комплекса превышает 10 
тонн) радиоэлектронной систе- 
мой, поднимаемой в небо пилота- 
ми российских ВВС. 

В состав АК ДРЛО входит само- 
лёт А-50 (главный конструктор 
А.К. Константинов), созданный 
Таганрогским авиационным науч- 
но-техническим комплексом им. 
ГМ. Бериева на базе самолёта 
Ил-76МД, и радиотехнический 
комплекс «Шмель» (главный 
конструктор В.П. Иванов), разра- 
ботанный большой группой НИИ 
и КБ СССР при ведущей роли 
МНИИП (ОАО «Концерн «Вега»). 

РТК «ШМЕЛЬ» - комплекс 
дальнего радиолокационного об- 
наружения воздушных целей, в 
том числе низколетящих над лю- 
быми видами земной поверхности. 
Он позволяет обнаруживать над- 
водные корабли на дальности до 
400 км (радиогоризонт), опреде- 
лять государственную принадлеж- 
ность и координаты обнаружен- 
\ ных объектов, передавать данные о 


КРАСНАЯ ЗВВАА 


лечено большое количество спе- 
циалистов промышленности и Во- 
оружённых Сил. От ВВС испыта- 
ниями руководил А.И. Мишин. На 
заключительных стадиях обоих 
этапов испытаний к ним привле- 
кались строевые полки истреби- 
тельной и бомбардировочной ави- 
ации. 

В период 1986-1989 гг. самолёты 
многократно использовались для 
обучения лётного и радиотехни- 
ческого экипажей, совершали по- 
лёты над территорией СССР и 
стран - союзников по Варшавско- 
му договору - ГДР, Польши, Венг- 
рии. Экипажи самолёта не раз бы- 
ли задействованы в широкомасш- 
табных учениях. В 2000 г. самолёт 
демонстрировался в Индии, ус- 
пешно решая конкретные учебно- 
боевые задачи ВВС Индии с учас- 
тием военно-технических специа- 
листов Индии и России. 

Практика использования само- 
лётов А-50 показывает, что включе- 
ние АК ДРЛО в систему боевого уп- 
равления авиацией позволяет сво- 
евременно обнаруживать воздуш- 
ные цели на достаточно большом 
удалении от линии государствен- 


взлётном весе машины. Соответ- 
ственно увеличиваются дальность 
полёта и время выполнения бое- 
вой задачи на заданном рубеже. 
При этом взлётно-посадочные ха- 
рактеристики - устойчивость и уп- 
равляемость А-50У остались без 
изменений. Кроме того, на А-50У 
(в отличие от А-50) оборудованы 
комнаты отдыха для экипажа и бу- 
фет с бытовым оборудованием. 

Модернизации подвергнута сис- 
тема отображения на рабочих мес- 
тах операторов. Кардинально мо- 
дернизированы рабочие места чле- 
нов тактического экипажа самолё- 
та. На А-50У установлены универ- 
сальные средства отображения на 
основе дисплейных комплектов с 
жидкокристаллическими индика- 
торами большой размерности и 
разрешения. 

Современная эргономика при- 
борных досок операторов, пультов 
и органов управления, хорошая 
видимость (считываемость) с ра- 
бочих мест полного объёма предс- 
тавляемой информации, удобство 
работы с оборудованием, качество 
и эффективность сигнализации в 
полной мере позволяют операто- 


НЕБЕСНЫЙ ДОЗОР РОССИИ 


них на АСУ различных видов Во- 
оружённых Сил. С борта самолёта 
А-50 осуществляется наведение 
истребителей на воздушные цели, 
вывод фронтовой и морской авиа- 
ции на заданные наземные или 
надводные цели. 

В составе комплекса: РЛС даль- 
него обнаружения, вычислитель- 
ная система, средства государ- 
ственного опознавания и управле- 
ния истребителями, система ра- 
диосвязи, в том числе по спутни- 
ковой радиолинии, аппаратура 
контроля и документирования, ра- 
бочие места 
членов радио- 
технического 
экипажа с сис- 
темой отображения информации. 

В состав самолета А-50, помимо 
РТК «Шмель», входят пилотажно- 
навигационный комплекс, пред- 
ставляющий совокупность инер- 
циальных, аэрометрических, ради- 
отехнических и вычислительных 
средств для автоматизированного 
полёта по заданным при барражи- 
ровании траекториям, определе- 
ния собственных координат, уп- 
равления посадкой и встречей для 
дозаправки в воздухе, а также сис- 
темы жидкостного и воздушного 
охлаждения, дополнительная 
энергоустановка. 

Пилотирует самолёт экипаж из 
пяти человек, управление РТК 
«Шмель» выполняет тактический 
экипаж, в состав которого входят 
офицеры боевого управления (ко- 
мандир РТК, старший штурман 
наведения и два штурмана наведе- 
ния, старший оператор сопровож- 
дения и два оператора сопровож- 
дения) и бортинженеры РТК, 
РЛС, средств связи. 

Самолёт А-50 находится на во- 
оружении ВВС России с 1985 г. 
Принятию на вооружение предше- 
ствовали  трудоёмкие  лётно- 
конструкторские и государствен- 
ные испытания. К ним было прив- 


ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ 


ной границы (линии фронта). Это 
значительно увеличивает резерв 
времени для обеспечения противо- 
действия авиации противника и 
вывода своей авиации из-под удара 
по сравнению с данными, получае- 
мыми от наземных РЛС. 

В НАЧАЛЕ нового века по зака- 
зу Министерства обороны России 
специалисты ОАО «Концерн «Ве- 
га» провели глубокую модерниза- 
цию радиотехнического комплек- 
са А-50. 

В усовершенствованной модели 
А-50У установлена бортовая вы- 
числительная 
система, 
построенная 
на современ- 
ных цифровых вычислительных 
машинах (ЦВМ) с большей произ- 
водительностью и быстродействи- 
ем, что позволило нарастить воз- 
можности функционального прог- 
раммного обеспечения. 

За счёт введения сквозного кана- 
ла цифровой обработки радиоло- 
кационной информации, модер- 
низации приёмного и передающе- 
го устройств, а также применения 
новых аппаратных и программных 
средств ЦВМ улучшены техничес- 
кие характеристики РЛС. Значи- 
тельно повышены надёжность ра- 
боты и характеристики аппаратуры 
спутниковой связи в части увели- 
чения скорости, объёма и качества 
информационного обмена. 

В модернизированном радио- 
техническом комплексе использу- 
ются современная элементная ба- 
за, прогрессивные методы монта- 
жа и сборки, а также другие новей- 
шие технологии, что значительно 
снизило энергопотребление, габа- 
риты и массу аппаратуры, а также 
повысило её надёжность. В целом 
это позволило существенно умень- 
шить общий вес комплекса и об- 
легчить самолёт. Как следствие, 
появилась возможность брать на 
борт больше топлива при том же 


рам в лётном снаряжении выпол- 
нять свои обязанности. 

В составе пилотажно-навигаци- 
онного комплекса имеется спут- 
никовая навигационная система, 
что значительно повышает точ- 
ность самолётовождения. 

По мнению военных специалис- 
тов, в результате проведённых в 
рамках модернизации работ зна- 
чительно возросли функциональ- 
ные возможности авиационного 
комплекса дальнего радиолокаци- 
онного обнаружения и управления 
А-50У: увеличено количество од- 
новременно сопровождаемых це- 
лей и одновременно наводимых 
истребителей, повышена даль- 
ность обнаружения различных ле- 
тательных аппаратов, в том числе и 
принципиально новых типов. 

В конце 2011 года первый мо- 
дернизированный АК ДРЛОиУ 
А-50У принят в эксплуатацию од- 
ной из авиационных частей ВВС 
России в Ивановской области. 

В РАБОТЕ над АК ДРЛО в пол- 
ной мере раскрылось значение 
тесного взаимодействия разработ- 
чиков и генерального заказчика 
опытно-конструкторской работы - 
Военно-воздушных сил. Тогда бы- 
ла заложена основа эффективного 
механизма сотрудничества кон- 
церна «Вега» и ВВС в разработке 
перспективных комплексов и сис- 
тем ДРЛО, воздушной разведки, 
беспилотной авиации и других 
систем, работа над которыми идёт 
уже сегодня. 

В начале нового тысячелетия 
ВВС России пришли к выводу о 
необходимости создания комплек- 
са ДРЛОиУ воздушного базирова- 
ния следующего поколения. Он 
призван соответствовать совре- 
менному уровню развития радиоэ- 
лектроники и эффективно проти- 
водействовать вновь возникшим и 
перспективным средствам воздуш- 
ного нападения и угрозам с воз- 
душно-космических направлений, 


включая баллистические цели, 
крылатые ракеты, беспилотные ле- 
тательные аппараты, выполнен- 
ные с применением стелс-техно- 
логий, а также более эффективно 
работать по наземным целям. 

Министерство обороны разра- 
ботало для предприятий российс- 
кой радиоэлектронной и авиаци- 
онной промышленности техничес- 
кое задание на создание нового 
комплекса. Головной организаци- 
ей по данной работе и созданию 
нового радиотехнического комп- 
лекса постановлением Правитель- 
ства РФ определено ОАО «Кон- 
церн «Вега». Самолёт разрабатыва- 
ется ОАО «ТАНТК им. Бериева». 

Опытно-конструкторская работа 
была начата и ведётся концерном 
«Вега» совместно с предприятия- 
ми-соисполнителями. Сегодня 
коллектив значительно расширил 
масштаб научно-технического за- 
дела по АК ДРЛОИУ нового поко- 
ления, известного как самолёт 
А-100. В нём используется бортовая 
РЛС, основанная на технологии ак- 
тивных фазированных антенных 
решёток (АФАР). Это будет прин- 
ципиально новая машина с боль- 
шим числом информационных дат- 
чиков и высоким уровнем много- 
функциональности при решении 
задач разведки, оповещения и уп- 
равления. Предусматривается вы- 
сокоточное определение координат 
не только воздушных (надводных), 
но и наземных подвижных и непод- 
вижных целей, а также работа по 
радиоизлучающим объектам. В 
связке самолёта А-100 с многофу- 
нкциональными истребителями 5- 
го поколения создаётся мощная 
разведывательно-ударная система, 
позволяющая оперативно реагиро- 
вать на действия агрессора как на 
земле, так и в воздухе. 

В 2011 г в соответствии с согла- 
сованными планами началось из- 
готовление и испытания отдель- 
ных систем, агрегатов и узлов ра- 
диотехнического комплекса само- 
лёта А-100. Завершение ОКР по 
созданию нового АК ДРЛО для 
российских ВВС запланировано 
на 2014 г. 

ДЛЯ инспекционных полётов, 
выполняемых Россией над терри- 
ториями государств - участников 
Международного договора по от- 
крытому небу, ОАО «Концерн «Ве- 
га» создаёт авиационную систему 
наблюдения «Открытое небо» 
(АСН ОН). АСН ОН станет само- 
достаточной системой, включаю- 
щей в себя самолет наблюдения, 
аппаратуру наблюдения и сред- 
ства, необходимые для контроля 
характеристик системы (наземный 
комплекс контрольных мир) и реа- 
лизации полученной информации 
(наземный комплекс сбора и обра- 
ботки данных) и учебно-трениро- 
вочные средства. В качестве само- 
лёта наблюдения на базе пассажи- 
рского самолёта Ту-214 совместно 
с ОАО «Туполев» создан самолёт 
Ту-214ОН. Сегодня он находится 
на стадии завершения лётных ис- 
пытаний и уже в этом году посту- 
пит в одну из авиационных частей. 
По мнению зарубежных экспер- 
тов, это будет лучший в мире само- 
лёт, работающий в программе 
«Открытое небо». 

В заключение следует отметить, 
что коллективы предприятий ОАО 
«Концерн «Вега» сделают всё от 
них зависящее, чтобы ВВС России 
получали авиационные комплексы 
высочайшего научно-техническо- 
го уровня, превосходящие по сво- 
им характеристикам зарубежные 
аналоги. 

В нашей научно-исследова- 
тельской и конструкторской рабо- 
те успех и достижения невозмож- 
ны без активного участия предста- 
вителей ВВС: специалистов зака- 
зывающих управлений, учёных и 
инженеров военных НИУ и вузов, 
лётчиков-испытателей, лётного и 
наземного инженерно-техничес- 
кого состава, военных представи- 
телей на предприятиях. С ними мы 
делим нелёгкий хлеб творческого 
научного и конструкторского по- 
иска, многомесячные полигонные 
и войсковые испытания, радость 
побед и горечь неудач. 

Сердечно поздравляю российс- 
ких военных авиаторов со 100-ле- 
тием отечественных ВВС! 


Андрей ГАРАВСКИЙ, 
«Красная звезда». 


В наше время большинство людей 
воспринимает вертолёт, как обыч- 
ное техническое средство, хотя и 
используемое для выполнения спе- 
цифических задач, но весьма обы- 
денных. Путь к этой обыденности 
был очень сложным и трудным по 
сравнению с самолётной авиацией. 
Многие первые шаги к сегодняшним 
успехам мирового вертолётостро- 

’ ения сделали наши соотечествен- 
ники. Россия из тех стран мира, 
которые стояли у колыбели верто- 
лётостроения. 


Пролог 


Впервые в мире натурную мо- 
дель вертолёта построил в 1754 го- 
ду Михаил Ломоносов. Он указал в 
годовом отчёте, что целью этой ра- 
боты было создание машины, ко- 
торая, «поднимаясь кверху сама, 
могла бы поднять маленький тер- 
мометр, дабы узнать градус тепло- 
ты на вышине». 

ВХИХ веке у нас в стране и за ру- 
бежом предпринимались попытки 
создать машину, именуемую теперь 
вертолётом, но до создания летаю- 
щего образца дело так и не дошло. 
Вертолётная эра началась раньше 
самолётной, но идея подъёма в воз- 
дух с помощью несушего винта бы- 
ла реализована позже из-за техни- 
ческих и аэродинамических слож- 
ностей конструирования. 

Фундаментальные научные и 
экспериментальные исследования 
были выполнены Николаем Жуко- 
вским. Они легли в основу теории 
вертолёта. 

Огромный вклад в создание вер- 
толётов внёс Борис Юрьев. Главное 
его изобретение - механизм для 
управления вертолётом - автомат 
перекоса. Именно это устройство 
обеспечивает характеристики ус- 
тойчивости и управляемости, при- 
емлемые для безопасного пилоти- 
рования. Он его придумал в 1911 
году, будучи студентом Московско- 
го высшего технического училища. 
В том же году Юрьев создал став- 
шую теперь классической схему 
одновинтового вертолёта с автома- 
том перекоса несущего винта и ру- 
левым винтом. В следующем году 
он построил модель вертолёта в на- 
туральную величину. 

Два десятилетия никому в мире 
не удавалось построить вертолёт, 
способный подниматься на высоту 
более нескольких десятков метров. 
Но и эти полёты были непродол- 
жительными, пребывание изделий 
в воздухе исчислялось секундами и 
минутами. 

В начале ХХ века в нашей стране 
была проделана огромная научно- 
исследовательская работа, которая 
позволила в 1925 году в Централь- 
ном аэрогидродинамическом инс- 
титуте (ЦАГИ) создать «геликоп- 
терную группу», которая занялась 
проектированием вертолёта. В 
группе работали энтузиасты верто- 
лётостроения, в том числе Нико- 
лай Камов и Михаил Миль. В 
1930 году был построен первый 
советский экспериментальный 
одноместный вертолёт ЦАГИ 1- 
ЭА с двумя двигателями М-2 
мощностью по 88,2 кВт (120 л.с.). 
Он имел один несущий винт и че- 
тыре небольших рулевых винта. 

Первым испытателем этой ма- 
шины стал один из его конструкто- 
ров, руководитель геликоптерной 
группы ЦАГИ, лётчик с боевым 
опытом Алексей Черёмухин. Пер- 
вый полёт был выполнен в августе 
1930 года. 

Прошло два года. 14 августа 1932 
года Алексей Михайлович Черёму- 
хин достиг на вертолёте высоты 
605 м. По тем временам 
это было огромным 


достижением, ведь 
официально зарегист- 
рированный мировой 


рекорд высоты полёта, 
выполненного на италья- 
нском вертолёте Асканио, 
составлял 18 метров. 

В 1935 году под руководством 
Николая Камова был создан бое- 
вой автожир А-7. Эта машина в 
первые месяцы Великой Отечест- 
венной войны использовалась в 
качестве связной, корректировщи- 
ка, но из-за господства в воздухе 
авиации противника её использо- 
вание было признано нецелесооб- 
разным и малоэффективным. 

Перед Великой Отечественной 
войной у нас в стране при МАИ 


им. С. Орджоникидзе было создано 
ОКБ-3, которым руководил про- 
фессор Юрьев, а затем Братухин. 
Работы по конструированию вин- 
токрылых машин велись и во время 
войны, но до серийного производ- 
ства дело не дошло. 

Перед окончанием войны верто- 
лётной тематикой занялось ОКБ 
Яковлева. Его конструкторы созда- 
ли несколько типов вертолётов, но 
их наибольший успех - Як-24. Этот 
вертолёт выпускался серийно и 
стоял на вооружении нашей армии. 


Прорыв 


Не секрет, что ОКБ как у нас в 
стране, так и за рубежом находятся 
в постоянной конкуренции. Соз- 
дать машину, которая будет наибо- 
лее востребованной заказчиками, 
мечта любого конструктора. После 
нескольких десятилетий таких сос- 
тязаний основу российской верто- 
лётостроительной отрасли состав- 
ляют конструкторские бюро, нося- 
щие имена своих создателей. В ис- 
тории мирового вертолётостроения 
- Николай Ильич Камов и Михаил 
Леонтьевич Миль - личности уни- 


КУАСАЯ ЗВВАА 


по вертолётостроению. На основе 
НГУ был создан вертолёт Ми-1. На 
нём первые три подъёма в воздух 
на аэродроме Захарково 20 сентяб- 
ря 1948 года выполнил лётчик-ис- 
пытатель Матвей Байкалов. Через 
десять дней был выполнен полёт с 
поступательной скоростью 50-100 
км/ч. 

7 октября 1948 года было образо- 
вано опытно-конструкторское бю- 


модернизацию Ми-4, когда о соз- 
дании нового типа вертолёта не 
могло быть и речи. Промышлен- 
ность освоила производство и уве- 
личила объёмы выпуска «четвёр- 
ки». Начинать всё с нуля по новой 
машине при весьма туманных 
перспективах желающих не было. 
Ведь отечественные заказчики бы- 
ли вполне довольны имеющейся 
машиной. 


В ТРАДИЦИЯХ МИЛЯ 


кальные. Их активный профессио- 
нальный рост в качестве конструк- 
торов начался после Второй миро- 
вой войны. 

В ноябре 1947 года состоялся 
первый полёт вертолёта Ка-8, 
сконструированного Николаем 
Камовым. В следующем году ма- 
шину продемонстрировали на воз- 
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душном параде в Тушине. Уникаль- 
ность конструкции вертолёта за- 
ключалась в соосной схеме. Она 
упрощает конструкцию вертолёта в 
плане компенсации реактивного 
врашающего момента по сравне- 
нию с одновинтовой схемой, где 
для этого используется хвостовой 
винт. В дальнейшем соосная 
схема стала своеоб- 
разной ви- 


ной  кар- 
точкой камовского 
модельного ряда. 
В марте 1947 года в ЦАГИ была 
образована вертолётная лаборато- 
рия № 5. Её начальником назначи- 
ли Михаила Миля. Под его руково- 
дством был создан универсальный 
испытательный стенд натурной ге- 
ликоптерной установки (НГУ). Он 
использовался для исследования 
полноразмерных несущих винтов и 
доводки конструкции основных 
частей винтокрылых аппаратов. 

В декабре 1947 года Миль возгла- 
вил опытно-конструкторское бюро 


И КАМОВА 


ро (ОКБ) под руководством Нико- 
лая Камова. 

Мощнейшим толчком в разви- 
тии отечественного вертолётостро- 
ения стала война в Корее 1950- 
1953 годов. Необычные по тем 
временам машины использовали 
для воздушной разведки, связи, 
выбора огневых позиций, за- 
тем их стали применять для 
эвакуации раненых, а вскоре 
и для переброски воинских 
подразделений, вооружения, 
боеприпасов. 

Военные весьма высоко оце- 
нили вертолёты и их возможности 

в качестве транспортного 
средства для повышения 
мобильности войск. 

В создании вертолётов, 
предназначенных для во- 
енного ведомства, наибо- 
лее активно участвовали 

ОКБ Камова, Миля и 

Яковлева. Впослед- 
ствии яковлевцы прекратили 
работы по вертолётной тематике. 


«Золотой вертолёт» 


В нашей стране в общей слож- 
ности велись работы по созданию 
нескольких сотен типов вертолё- 
тов. Одни остались на стадии эс- 
кизного проектирования, опытно- 
конструкторских разработок, дру- 
гие пошли в серию. У каждого про- 
екта своя биография, свои поклон- 
ники и критики. 

Однако пальма первенства среди 
успешно реализованных проектов 
принадлежит «восьмёрке». Михаил 
Миль предложил её как глубокую 


В качестве затравки Миль пред- 
ложил замену поршневого двигате- 
ля АШ-82В на газотурбинный 
АИ-24В. Проектом заинтересова- 
лось Министерство граж- 
данской авиации. 


1958 
года Совет Мини- 
стров СССР принял поста- 
новление о разработке вертолёта 
В-8 грузоподъёмностью 1,5-2 тон- 
ны. После полётов первого опыт- 
ного образца стало понятно, что 
машина должна быть двухдвига- 
тельной. Значит, надо создать но- 
вую трансмиссию, редуктор. Так 
шаг за шагом «восьмёрка» обретала 
новый облик. 

В 1962 году второй прототип 
В-8А поднялся в воздух. В 1967 го- 
ду вертолёт Ми-8Т приняли на во- 
оружение. Круг почитателей «вось- 
мёрки» стремительно увеличивал- 
ся. Наибольшее уважение со сторо- 
ны наших военных она получила 
при выполнении задач по эвакуа- 
ции раненых с поля боя. 

Во время боевых действий в Аф- 
ганистане звания Героя Советского 
Союза был удостоен 21 лётчик, из 
них семеро решали боевые задачи 
на «восьмёрках». Кроме сухой ста- 
тистики цифр имеются и символи- 
ческие факты, связанные с этой 
машиной. 

Полковника Николая Майдано- 
ва за выполнение боевых задач в 
Афганистане удостоили звания Ге- 
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роя Советского Союза, а за выпол- 
нение аналогичных заданий при 
проведении контртеррористичес- 
кой операции в Чечне - Героя Рос- 
сии. Вертолётчик воевал на различ- 
ных модификациях Ми-8. 

Не менее символично, что в год 
100-летия ВВС России легендарная 
«восьмёрка» отмечает 50-летний 
юбилей. 2 августа 2012 года в под- 
московных Панках на территории 
ОАО «МВЗ им. М.Л. Миля» состо- 
ялась торжественная церемония 
открытия памятника легенде оте- 
чественной авиапромышленности 
- вертолёту Ми-8. 

«Восьмёрка» была «незаконно- 
рождённой», но завоевала почёт, 
уважение, приобрела славу «рабо- 
чей лошадки». Теперь всё чаше и 
чаще её называют «Золотой верто- 
лёт». 

Миль сконструировал машину, 
которая и с позиций сегодняшнего 
дня оценивается как обладающая 
огромным модернизационным ре- 
зервом. За прошедшие полвека за- 
казчики получили в эксплуатацию 
более 13.000 «восьмёрок» в более 
чем 130 модификациях. Одни вы- 
пускались в единичных экземпля- 
рах, другие большими сериями. 

В 2009 году ОАО «МВЗ 
им. М.Л. Миля» начало работы по 
глубокой модернизации уникаль- 
ной машины. В итоге будет созда- 
на гражданская версия - вертолёт 
Ми-171-А2, который сертифици- 
руют по отечественным и зару- 
бежным нормам лётной годности. 

Задачи модернизации: повыше- 
ние уровня безопасности вертолё- 
та; повышение уровня комфорта; 
снижение прямых эксплуатацион- 
ных расходов на 10 процентов; уве- 
личение транспортной производи- 
тельности на те же 10 процентов. 

Практически всё бортовое обо- 
рудование Ми-8 / Ми-17 заменяет- 
ся на комплекс бортового оборудо- 
вания (КБО-17), разработанного за 
последние несколько лет. Оно име- 
ет две наиболее важные особеннос- 
ти. Первое, позволяет лётчикам с 
высокой точностью определять 
направление ветра при заходе на 
необорудованную площадку. 

Второе, в состав КБО-17 входят 
оптико-электронные системы, ко- 
торые обнаруживают провода на 
линиях электропередачи на даль- 
ности до одного километра по кур- 
су полёта, проецируют их и другие 
более мелкие препятствия на мо- 
нитор в кабине экипажа. 

В соответствии с новыми требо- 
ваниями по обеспечению безопас- 
ности полётов усиливается 
конструкция фюзеляжа. Предус- 
мотрены и другие весьма полезные 
новинки. Вертолёт оборудуется 
энергопоглощающими креслами 
как для экипажа, так и для пасса- 
жиров. Устанавливается система 
бортовой диагностики, которая 
позволит прогнозировать исправ- 

ность работы оборудо- 
вания и агрегатов на 
10 лётных смен. В 
перспективе оно 
должно обеспечить 
перевод машины на 
эксплуатацию по 
техническому — состоянию. 
Кроме этого, бортовое оборудова- 
ние позволяет снизить числен- 
ность экипажа до одного-двух че- 
ловек. Кабина скомпонована та- 
ким образом, что обеспечена дося- 
гаемость органов управления раз- 
личными системами как с левого, 
так и правого рабочего места лёт- 
чиков. 

Вертолёт планируется оснастить 
двигателями ВК-2500 ПС-03, глав- 
ным редуктором ВР-14 и усилен- 
ной трансмиссией. Проводятся ме- 
роприятия по увеличению ресурса 
агрегатов. 

Ми-171А2 рассчитывается на 
максимальную дальность полёта 
1.200 км, массу перевозимых гру- 
зов на внешней подвеске до 5 тонн. 
Прорабатываются различные из- 
менения, связанные с улучшением 
аэродинамических характеристик. 

В машине запланировано много 
обновлений. Они не только изме- 
нят облик «восьмёрки», но и обес- 
печат её соответствие всем совре- 
менным мировым требованиям. 


Юрий АВДЕЕВ, 
«Красная звезда». 


На снимках: ЦАГИ 1-ЭА, Ми-8 
- «Золотой вертолёт». 
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23 февраля 1943 года. В небе над станцией Мга, что в Ленинградской облас- 
ти, идёт ожесточённый воздушный бой. Особенно выделяется виртуозностью 
и смелостью пилотажных приёмов один из советских лётчиков на Ла-5. Вот 
он идёт в лобовую атаку. «Мессершмитт» не выдержал — отвернул и, получив 
в фюзеляж короткую очередь, круто пошёл вниз, оставляя за собой чёрный 
шлейф дыма. Два вражеских самолёта тут же ринулись сверху на советский 
истребитель, но наш пилот перевернул машину и снизу расстрелял противни- 
ков. Спустя мгновение из облаков вынырнули ещё два фашистских стервятни- 
ка. Умелым манёвром советский лётчик уходит из-под удара и, набрав высоту, 
заходит в хвост вражескому самолёту, даёт пулемётную очередь с короткой 
дистанции — сбит четвёртый немецкий истребитель. И вдруг Ла-5 пошёл со 
снижением к земле. Машина перевернулась, и из кабины вывалилась тёмная 
фигура лётчика. Высота была 300-500 м. Вот-вот раскроется парашют, но 
он так и не раскрылся... В правой руке упавшего пилота, как потом выяснилось, 
было зажато вытяжное кольцо с обрывком тросика. От полученных травм он 
‘умер через полтора часа, так и не приходя в сознание. 


Есть люди, жизнь которых про- 
неслась как метеор, но оставила не- 
изгладимый след в истории страны. 
Одним из таких славных сыновей 
нашей Родины был дважды Герой 
Советского Союза Григорий Крав- 
ченко. В короткой биографии трид- 
цатилетнего авиатора вместилось 
столько событий, что их хватило бы 
не на одну жизнь: участие в четырёх 
войнах, лётно-испытательная рабо- 
та, командование авиачастями, ави- 
асоединениями. Кравченко прошёл 
путь от курсанта Качинской воен- 
ной школы пилотов до генерал-лей- 
тенанта авиации. 

Родился будущий военачальник 
10 октября 1912 года в украинском 
селе Голубовка Новомосковского 
района Днепропетровской области. 
В поисках лучшей жизни многодет- 
ная семья перед Первой мировой 
войной переселилась в Казахстан, а 
затем в Зауралье, в село Звериного- 
ловское Курганской области. В 
семье было пять сыновей и две доче- 
ри. 

После окончания начальной 
школы в 1927 году Григорий посту- 
пил в школу крестьянской (колхоз- 
ной) молодёжи, которая готовила 
работников сельского хозяйства. 
Любимыми его предметами были 
математика и агрономия, поэтому и 
выбрал он потом Пермский землеу- 
строительный техникум. Так и стал 
бы он агрономом, но жизнь распо- 
рядилась иначе. В стране бурно раз- 
вивалась авиация, были нужны лёт- 
чики. Комсомол обратился к моло- 
дёжи с призывом: «Комсомолец — 
на самолёт» И Григорий, член 
ВЛКСМ с января 1928 года, отклик- 
нулся на этот призыв. 

Начались дни упорной учёбы в 1- 
й военной школе пилотов (ВШП). 

Первый ознакомительный полёт 
на учебной машине У-| остался в 
памяти воздушного аса на всю 
жизнь. Потом были сотни полётов, 
но Григорий Пантелеевич любил 
вспоминать и рассказывать о пер- 
вом, во время которого впервые 
ошутил себя крылатым. 

Как одного из лучших выпускни- 
ков Григория после окончания 1-й 
ВШИ оставили инструктором-лёт- 
чиком учебной эскадрильи. Но он 
подготовил 
только одну 
группу кур- 
сантов. 

Кравченко стремился скорее 
стать лётчиком-истребителем и со- 
вершенствовать лётное мастерство. 
Он подал рапорт командованию о 
переводе в строевую часть. Просьбу 
не сразу, но удовлетворили, и в 1933 
году он получил направление в 118- 
ю эскадрилью 403-й истребитель- 
ной авиабригады, дислоцировав- 
шейся в Подмосковье. 

Службу в авиабригаде Кравченко 
рассматривал как продолжение учё- 
бы. Возвратившись с аэродрома, он 
подолгу засиживался за рабочим 
столом. В записную книжку скрупу- 
лёзно записывал расчёты, опти- 
мальные углы разворотов, предпо- 
садочную и посадочную скорости и 
другие данные, которые были за- 
фиксированы в полётах минувшего 
дня. 

На способности молодого лётчи- 
ка обратил внимание выдающийся 
лётчик-испытатель Томас Сузи, 
участник Гражданской войны, быв- 
ший командир 1-й Ленинградской 
истребительной авиаэскадрильи, в 
которой в конце двадцатых годов 
служил ставший легендарным Вале- 
рий Чкалов. Командир-комиссар 
полковник Сузи формировал От- 
дельную истребительную авиаэс- 
кадрилью особого назначения при 
НИИ ВВС КА. В эту эскадрилью в 
июле 1934 года на должность коман- 
дира звена был переведён Кравчен- 
ко. Там он прослужил четыре года. 

В ноябре 1934 года Кравченко 
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был назначен старшим лётчиком, 
командиром отряда, а в сентябре 
1935-го ему было присвоено воен- 
ное звание лейтенант. В следующем 
году за отличные успехи в боевой, 
политической и технической подго- 
товке Григорий был награждён пер- 
вым орденом «Знак Почёта». 
Говорят, судьба человека — это во 
многом его характер. А по характеру 
Григорий был упорным, целеуст- 
ремлённым. Не могон быть в сторо- 


испытания истребителей И-16 тип 
10 с крылом «М», И-16 тип 17, И- 
16ПС. Выполнил ряд испытатель- 
ных работ на И-153 и 
ДИ-6. Но снова помешала война. В 
мае 1939 года милитаристская Япо- 
ния напала на Монгольскую Народ- 
ную Республику, с которой у Сове- 
тского Союза был заключён Дого- 
вор о взаимопомощи. 

По инициативе помощника на- 
чальника ВВС Красной Армии Я.В. 
Смушкевича в район реки Халхин- 
Гол, где в первые дни боевых 
действий японцы одерживали побе- 
ды в воздушных боях, были направ- 
лены 11 лётчиков Героев Советского 
Союза. В их числе с 29 мая по 7 сен- 
тября 1939 года сражался и майор 
Григорий Кравченко. Сначала его 
назначили инструктором, а в июле 
— командиром 22-го иап, понёсшего 
большие потери. 

Молодой командир авиаполка 
обладал отличными организаторс- 
кими способностями, глубоким 
знанием авиационной техники и бо- 
евым опытом, которые он умело ис- 
пользовал для обучения и воспита- 


Над территорией МНР он лично 
сбил 5 самолётов, а по свидетель- 
ствам лётчиков — не менее 11. 

В одном из боёв, уничтожив нес- 
колько истребителей противника, 
увлёкшись преследованием, из-за 
недостатка горючего Кравченко был 
вынужден совершить посадку в по- 
ле. К счастью, приземлился кило- 
метрах в 60 северо-западнее своего 
аэродрома. Измождённый, искусан- 
ный москитами, он лишь через три 
дня добрался до части. 

За личные победы и умелое руко- 
водство авиаполком Президиум 
Верховного Совета 29 августа 1939 
года вторично присвоил Григорию 
Кравченко звание Героя Советского 
Союза — одним указом вместе с 
С.И. Грицевном. Эти выдающиеся 
лётчики стали первыми в стране 
дважды Героями Советского Союза. 

29 ноября 1939 года майору Крав- 
ченко присвоили звание полковни- 
ка и назначили начальником отдела 
истребительной авиации 
1-го Управления (боевой подготов- 
ки) Главного управления ВВС 
РККА. 


мии при Военной академии Генш- 
таба. 

Но учиться не пришлось. Гитле- 
ровская Германия вероломно напала 
на Советский Союз. Кравченко ра- 
но утром 22 июня 1941 года был выз- 
ван в Генштаб и направлен в Минск 
в распоряжение командующего 
ВВС Западного особого военного 
округа, который развернули в За- 
падный фронт. 26 июня Кравченко 
назначили командиром 11-й сме- 
шанной авиадивизии. Это соедине- 
ние затем героически сражалось в 
ряде фронтов. 

Об эффективности боевой работы 
авиасоединений под командовани- 
ем Кравченко, к примеру на моско- 
вском направлении и в битве за 
Москву, говорит общий итог: за 
семь месяцев боевой деятельности — 
с 26 июня 1941 года по январь 1942 
года — было уничтожено 903 танка, 
3.777 автомашин с пехотой и воен- 
ными грузами, || спецмашин, 17 
бронемашин, 46 автобусов, 9 трак- 
торов-тягачей, 41 железнодорож- 
ный вагон, 1.21] конных повозок с 
военными грузами и пехотой, 555 


ВОЕВАЛ И УЧИЛСЯ. УЧИЛСЯ И ВОЕВАЛ 


не от происходящих в мире собы- 
тий. В те годы наша страна отклик- 
нулась на просьбу китайского наро- 
да об оказании военной помощи в 
борьбе против японских милита- 
ристов. С 13 марта по 24 августа 1938 
года старший лейтенант Кравченко 
находился в спецкомандировке в 
Китае в качестве лётчика-добро- 
вольца. 

В первом же воздушном бою 29 
апреля в районе Уханя — важного 
экономического и политического 
центра Китая — с численно превос- 
ходящим противником Григорий 
показывал пример дерзости осталь- 
ным лётчикам. Это было самое 
крупное воздушное сражение во 
время японско-китайской войны. 
Кравченко тогда сбил два японских 
бомбардировшика, но и его машина 
получила серьёзные повреждения. 
Из пробитых баков хлестали бензин 
и масло. Пилот снял забрызганные 
маслом очки, но стало ещё хуже: па- 
ры едкого бензина резали глаза. 
«Неужели погибну? В первом же 
бою, после первого успеха? Но уж 
если придётся умирать, то надо 
уничтожить и этого врага!» С таки- 
ми мыслями Григорий направил са- 
молёт в лобовую атаку. Японские 
истребители, как правило, таких на- 
падений избегали. И-96 увернулся 
от боя и, набирая предельную ско- 
рость, стал удаляться. Советский 
лётчик приземлился на небольшом 
песчаном острове реки Янцзы. Кру- 
жилась голова, при посадке ещё уда- 
рился щекой и лбом о прицел. Сбе- 
жавшиеся 
местные жи- 
тели оказали 
помощь пи- 
лоту. Оставив у самолёта охрану из 
крестьян, Кравченко отбыл на поез- 
де в свою часть. Пришлось ехать 
почти сутки, так что времени было 
достаточно, чтобы обдумать все пе- 
рипетии первого боя. 

Результаты воздушного боя 29 ап- 
реля потрясли японское командова- 
ние. Почти целый месяц японские 
лётчики не осмеливались атаковать 
Ухань. За 30 минут боя из 54 самолё- 
тов противника, участвовавших в 
налёте, была уничтожена 21 маши- 
на: 10 бомбардировщиков и 11 ист- 
ребителей. Наши потери — 12 само- 
лётов. 

За пять месяцев боёв в Китае 
Кравченко провёл в небе 76 часов, в 
восьми воздушных боях сбил лично 
не менее 8 японских самолётов и не 
менее 5 — в группе. 

26 сентября 1938 года старшему 
лейтенанту Кравченко было прис- 
воено звание майор. В том же году 
он был награждён орденом Красно- 
го Знамени. А в следующем, в числе 
других отличившихся в Китае лёт- 
чиков-добровольцев, майору Крав- 
ченко присвоили звание Героя Со- 
ветского Союза с вручением ордена 
Ленина. 

После спецкомандировки Григо- 
рий снова занялся любимым делом 
— испытанием самолётов новых 
конструкций. Он был назначен лёт- 
чиком-испытателем НИИ ВВС. Ра- 
ботал увлечённо, в качестве ведуще- 
го лётчика провёл государственные 


ния лётного состава. «Ещё Суворов 
учил бить не числом, а умением, — 
наставлял молодых Кравченко. — 
Японцы храбры, когда их много. Им 
нельзя отказать в смелости, мастер- 
стве, умении применить хитрость и 
коварство. И учтите, стреляют они 
хорошо, причём из любого положе- 
ния: с виража, пикирования, пере- 
ворота и со спины. Так что осмотри- 
тельность — прежде всего. В бою 
держитесь звеном и помогайте друг 
другу». Он приводил случаи, когда 
японские истребители, атакуемые 
советскими И-16, имитировали па- 
дение с большой высоты — как буд- 
то подбиты. На самом деле на высо- 
те 100-150 м от земли «падающий» 
самолёт резко выводился в горизон- 
тальный полёт и на большой ско- 
рости уходил на свою территорию. 

Лётчики, не имевшие боевого 
опыта, многому научились и подго- 
товились к предстоящим боям. А 
ведь Григорию было всего 26 лет. 
Правда, он казался сослуживцам 
взрослее, они чувствовали и ценили 
его большой опыт. Кравченко, уме- 
ло организовав бои, проводил обя- 
зательные послеполётные разборы, 
анализировал положительные и от- 
рицательные моменты в действиях 
лётчиков, учил их избегать неоправ- 
данных потерь. 

Только за один день 27 июня его 
подчинённые уничтожили в небе и 
на земле 18 японских самолётов. Да 
и сам командир всегда был образ- 
цом лётного мастерства и мужества. 


Вскоре опыт боевого офицера 
потребовался и в советско-финской 
войне. Кравченко командовал Осо- 
бой авиабригадой (авиагруппой) 
вначале из трёх, затем из шести пол- 
ков — бомбардировочных и истре- 
бительных. В труднейших условиях 
зимы и весны 1939-1940 годов Крав- 
ченко выполнял задачи, поставлен- 
ные руководством страны: препят- 
ствовать перевозке военных грузов, 
получаемых противником из-за ру- 
бежа, к театру военных действий на 
Карельском перешейке. 

19 января 1940 года Кравченко 
был награждён вторым орденом 
Красного Знамени, а 1 февраля ему 
присвоили очередное военное зва- 
ние комбриг 

5 июня всвязи с введением гене- 
ральских званий комдиву Кравчен- 
ко было присвоено звание генерал- 
лейтенант авиации. Ему тогда было 
27 лет. 

В июле 1940 года три прибалтийс- 
кие республики вошли в состав Со- 
ветского Союза. Дважды Герой Со- 
ветского Союза генерал-лейтенант 
авиации Кравченко был назначен 
командующим ВВС Прибалтийско- 
го военного округа. 

Молодой генерал понимал, что 
ему необходима высшая теорети- 
ческая военная подготовка. Он 
подал рапорт с соответствующей 
просьбой и вскоре был зачислен 
на курсы усовершенствования 
высшего командного и началь- 
ствующего состава Красной Ар- 


всадников, 241 мотоциклист, 17.110 
пехотинцев, 261 дом, занятый про- 
тивником, 9 складов с боеприпаса- 
ми, 26 цистерн с горючим, 14 мино- 
мётов, 123 зенитных пулемёта и зе- 
нитных орудия, 25 артиллерийских 
батарей, 10 переправ, 103 самолёта — 
в воздухе и на аэродромах. 

Генерал Кравченко, имевший за 
плечами богатый боевой опыт, уме- 
ло распоряжался своими поредев- 
шими силами. Нередко и сам водил 
в бой большие группы самолётов. И 
хотя командование старалось сдер- 
живать смельчака, он всё равно 
рвался в воздушные бои. 

Летом 1942-го Кравченко возгла- 
вил новую 215-ю иад, сформирован- 
ную изтрёх полков. Все лётчики бы- 
ли переучены на новые истребители 
Ла-5. Соединение вошло в состав 2- 
го иак РВГК и убыло на Калининс- 
кий фронт, где участвовало в оборо- 
нительных боях на великолукском 
направлении, затем — в Ржевской 
наступательной операции. 

В начале января 1943-го авиади- 
визия перебазировалась на Волховс- 
кий фронт и выполняла задачи по 
поддержке войск при прорыве обо- 
роны противника и снятию блокады 
Ленинграда. С 12 по 18 января лёт- 
чики 215-й иад провели 70 воздуш- 
ных боёв, сбили 48 истребителей и 9 
бомбардировщиков. 

18 января войска Ленинградского 
и Волховского фронтов соедини- 
лись: блокада была прорвана. Но 
важно было не только удержать от- 
вобванный у врага плацдарм, но и 
расширить его. Особенно ожесто- 
чёнными были бои за Синявинские 
высоты с мощными укреплениями 
противника. 

23 февраля генерал Кравченко 
сам возглавил эскадрилью Ла-5 и 
повёл её в район Синявино. Лётчи- 
ки вели бой с противником, имев- 
шим почти пятикратное численное 
превосходство. В том воздушном 
бою на ленинградской земле и по- 
гиб воздушный ас Григорий Панте- 
леевич Кравченко. 

Личный состав авиадивизии глу- 
боко переживал гибель командира. 
На многих самолётах было написа- 
но: «Отомстим за Кравченко» 28 
февраля 1943 года в Москве на 
Красной площади состоялись похо- 
роны. Урну с прахом поместили в 
нише Кремлёвской стены. 

За свои 30 лет Григорий Пантеле- 
евич многое успел. Как командир 
был примером, образцом лётного 
мастерства и отваги в бою, как лю- 
бящий сын всегда заботился и по- 
могал родителям, как брат был вни- 
мателен к каждому в семье, как друг 
всегда приходил на помошь. Таким 
он и запомнился людям, оставив 
после себя самое главное — добрые 
дела и светлую память. Его именем 
названы улицы в Москве, на малой 
родине в селе Голубовка, в селе Зве- 
риноголовское Курганской области, 
где он учился и взрослел, в посёлке 
Синявино-1, где геройски погиб, в 
Кургане, где гордятся своим земля- 
ком. Его имя носят многие школы в 
России. 

Марина ЕЛИСЕЕВА, 
«Красная звезда». 


Первая в России школа лётного мастерства - Качинское высшее военное 
авиационное училище лётчиков - стала поистине «кузницей» выдающихся 
асов. Среди выпускников Качи - Александр Покрышкин - первый трижды 
Герой Советского Союза, Полина Осипенко - первая в нашей стране женщи- 
на, удостоенная Золотой Звезды, и многие другие прославленные военные 
пилоты... Одним из легендарных лётчиков, героев Сталинградской битвы, 
был выпускник школы сорокового года Амет-Хан Султан. 


В Сталинград Амет-Хан попал в 
августе 1942 года. Здесь он был 
включён в состав 9-го гвардейского 
истребительного авиаполка, свое- 
образной сборной советских лёт- 
чиков, созданной для противодей- 
ствия немецким асам. В состав 
этой группы, кроме него, вошли: 
будущие дважды Герои Советского 
Союза Владимир Лавринёнков, 
Алексей Рязанов, Иван Степанен- 
ко и будущие Герои Советского Со- 
юза Иван Борисов и Борис Ерё- 
мин. Это назначение не было слу- 
чайным - в послужном списке 
Амета было к тому времени нема- 
ло героических эпизодов. Ведь уже 
в первый день войны младший лёт- 
чик 4-го иап Амет-Хан Султан вы- 
полнил несколько боевых вылетов 
на истребителе И-153 на разведку и 
штурмовку наступающих войск. 
Осенью 1941 года он вместе с сос- 
луживцами прикрывал небо Росто- 
ва-на-Дону. С марта 1942 года полк 
находился в составе ПВО Ярослав- 
ля. Там Амет-Хан Султан одержал 
свою первую воздушную победу. 31 
мая 1942 года, израсходовав в ата- 
ках весь боезапас, он таранил вра- 
жеский бомбардировщик «Юн- 
керс-88», ударив его левой плос- 
костью снизу. При ударе машина 
Амет-Хана застряла в загоревшем- 
ся «юнкерсе». Лётчику удалось 
выбраться из кабины своего само- 
лёта и воспользоваться парашю- 
том. Спустя несколько дней Амет- 
Хана пригласили в Ярославль, где 
городской комитет обороны награ- 
дил его именными часами и почёт- 
ной грамотой. Награждение прохо- 
дило при большом стечении наро- 
да на Советской площади, где был 
выставлен для всеобщего обозре- 
ния сбитый нашим лётчиком «юн- 
керс». Позже за подвиг, совершён- 
ный в небе над Ярославлем, пилот 
был награждён орденом Ленина. 

Под Сталинградом Амет-Хан 


Судьба этого фронтового штур- 
‚мовика — достойный сюжет для 
кинофильма. Особенно если учесть, 
что легендарный Ил-2 удалось изв- 
лечь со дна озёра в Мурманской об- 
ласти в год 100-летия Военно-воз- 
душных сил России, а инициировали 
эту сложную операцию дети ко- 
‚мандира экипажа боевой машины 
Валентина Скопинцева. 


В Мурманской области с пер- 
вых дней Великой Отечественной 
войны и практически до её окон- 
чания не прекращались налёты 
фашистской авиации. В заполяр- 
ном небе бои велись столь же жес- 
токие и кровопролитные, как и на 
земле. Точного числа подбитых 
врагом советских самолётов не 
знает никто. Сколько их, опалён- 
ных войной, искорёженных, по- 
коится в озёрах Заполярья? Нико- 
му не известные боевые машины 
год за годом ржавеют под толшей 
студёной воды... 

Совсем другая судьбы была уго- 
тована самолёту Ил-2 фронтового 
лётчика Валентина Скопинцева, 
чудом уцелевшего в страшном 
бою 1943 года. Подробности того 
сражения удалось восстановить 
по архивным документам и вос- 
поминаниям лётчика, которыми 
он часто делился со своими деть- 
ми. 

25 ноября 1943 года командова- 
ние 46-го штурмового авиацион- 
ного полка ВВС Северного флота 
направило две восьмёрки штур- 
мовиков с задачей атаковать не- 
мецкий аэродром в Луостари. На- 
ши самолёты вылетели на рассве- 
те, но из-за густого тумана не 
смогли дойти до основного объек- 
та. Штурмовики нанесли удары 
по запасной цели и вернулись в 
базу. Когда рассеялся туман и не- 
бо стало ясным, они вновь подня- 
лись и пошли на Луостари, чтобы 
выполнить поставленную коман- 
дованием задачу. 

В Заполярье уже начиналась 
полярная ночь, видимость была 
плохой, однако противнику уда- 


был сбит и второй раз спасся с по- 
мощью парашюта. В октябре 1942 
года он становится командиром 
3-й авиаэскадрильи 9-го иап, в сос- 
таве которого воевал до конца вой- 
ны. После переучивания на «Аэро- 
кобру» Амет-Хан участвовал в ос- 
вобождении Ростова-на-Дону, в 
ожесточённых воздушных боях на 
Кубани, в освобождении Таганро- 
га, Мелитополя, Крыма. В январе 
1944 года в паре со своим ведомым, 
Тероем Советского Союза Иваном 
Борисовым, он принудил к посад- 
ке на свой аэродром немецкий 
связной самолёт «Шторх». Когда 
связной самолёт в сопровождении 
советских истребителей прибли- 
зился к нашему аэродрому, внизу 
оживились: 

- Братцы, наши «каракатицу» ка- 
кую-то конвоируют! 

К аэродрому действительно 
приближалась странная воздушная 
кавалькада. Окрешённый карака- 
тицей за свой неуклюжий вид од- 
номоторный немецкий самолёт 
связи Е1-156 «Шторх» резво тарах- 
тел мотором и шёл у самой земли. 
Сопровождала его пара истребите- 
лей полка. Впрочем, пилот пленён- 
ного самолёта, понимая, видимо, 
безвыходность своего положения, 
не пытался удрать. Наверное, ещё 
издали заметил аэродром, потому 
что с ходу, будто век тут летал, про- 
извёл посадку. Пока вслед за ним 
садилась пара истребителей, «Фи- 
зелер - Шторх» закончил пробег, 
подрулив прямо к тому месту, где 
стояли лётчики. Тут самолёт лихо 
развернулся. Пилот выключил мо- 
тор. Открылась дверца кабины. На 
землю спрыгнул, сверкая белозу- 
бой улыбкой... Амет-Хан. Шагнув 
к командиру полка, молодцевато 
отрапортовал: 

- «Шторх» доставлен в исправ- 
ности! Может, пригодится. А 
пленного лётчика я тоже привёз. 


лось обнаружить наши машины. 
В воздух поднялись «мессерш- 
митты». В итоге из 16 наших 
штурмовиков на базу вернулись 
только 10. Противник сбил пять 
истребителей сопровождения. 
Потом уже стало известно, что в 
сражении погибли семь лётчиков 
и шесть стрелков. 


КУАСАЯ ЗВВАА 


ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ 


сказав это, Султан запнулся, развёл 
руками: - Из кабины только не мо- 
жет выбраться, бедолага, с живо- 
том непорядок... 

Мало-помалу прояснилась исто- 
рия с незадачливым «Шторхом». 
Немецкий пилот в звании обер- 
лейтенанта летел в Очаков. Вёз 
штабного офицера с важными до- 
кументами. Из-за непогоды они 
сбились с курса, заблудились. Ког- 
да «Физелер - Шторх» пролетал 
вблизи нашего аэродрома «подско- 
ка», об этом доложили Амет-Хану. 


ли «Золотая Звезда» (№ 1136) ко- 
мандиру эскадрильи 9-го Одесско- 
го Краснознамённого гвардейско- 
го истребительного авиационного 
полка капитану Амет-Хану Султа- 
ну присвоено 24 августа 1943 года. 
Второй медалью «Золотая Звезда» 
помощник командира по воздуш- 
но-стрелковой службе того же пол- 
ка (1-я воздушная армия) гвардии 
майор Амет-Хан Султан награждён 
26 июля 1945 года. 

Неудивительно, что сразу после 
окончания войны распоряжением 


ЕГО ЗВАЛИ АМЕТ-ХАН 


Он распорядился посадить вражес- 
кую машину. Взлетела пара истре- 
бителей. Фашиста заставили сесть. 
К немецкому самолёту подъехал 
Амет-Хан. Как запустить двига- 
тель? В воздухе он и сам знает, что 
к чему. Сев в кабину, жестом пред- 
ложил обер-лейтенанту: «Покажи, 
как запускать мотор». Пилот понял 
его по-своему, ткнул себя пальцем 
в грудь, кивнул на сиденье: мне, 
мол, надо сесть, чтобы показать, 
как это делается. «Ничего, - махнул 
рукой Амет-Хан. - Без тебя разбе- 
рёмся». И разобрался. Сам, без 
посторонней помощи усвоил пре- 
мудрости «Шторха». Через час он 
уже рапортовал командиру, что 
доставил вражескую машину и её 
«пассажира» в сохранности. 

После отдыха летом 1944 года и 
перехода на новый истребитель Ла- 
7, Амет-Хан воюет в Восточной 
Пруссии, участвует в штурме Бер- 
лина. Последний свой воздушный 
бой гвардии майор Амет-Хан Сул- 
тан провёл 29 апреля 1945 года над 
находящимся в черте Берлина аэ- 
родромом Темпельхоф, сбив «Фок- 
ке-Вульф-190». Всего за время вой- 
ны Амет-Хан Султан совершил 603 
боевых вылета (из них 70 - на штур- 
мовку живой силы и техники про- 
тивника), провёл 150 воздушных 
боёв, в которых сбил лично 30 ив 
составе группы 19 самолётов про- 
тивника. 

Звание Героя Советского Союза 
с вручением ордена Ленина и меда- 


кольких километрах от аэродро- 
ма. Пока не треснул лёд, Вален- 
тин успел вытащить из кабины 
раненого стрелка и отползти с 
ним к берегу. Тяжёлая брониро- 
ванная машина, проломив лёд, 
ушла на дно. Будучи и сам ранен- 
ным, Валентин Скопинцев три 
километра тащил на себе тяже- 


ВОЗВРАЩЕНИЕ 


В том воздушном бою участво- 
вал экипаж младшего лейтенанта 
Валентина Скопинцева и воздуш- 
ного стрелка Владимира Гуменно- 
го. Для 22-летнего лётчика это 
был всего третий боевой вылет, 
для стрелка-радиста - второй. 
Несмотря на малый опыт, пилот 
после того боя записал на свой 
счёт два самолёта противника, 
уничтоженных на земле, и подав- 
ленную зенитную точку, а стрелок 
- сбитый в воздухе вражеский ист- 
ребитель Ме-109. Однако и Ил-2 
тогда получил повреждения. 

Младший лейтенант Валентин 
Скопинцев почти смог дотянуть 
машину до аэродрома базирова- 
ния Ваенга-2, но из-за получен- 
ных в бою повреждений был вы- 
нужден аварийно сажать штурмо- 
вик на лёд озера Кривого в нес- 
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лораненого Владимира Гуменно- 
го. После излечения в госпитале 
молодой лётчик продолжил вое- 
вать. 

Как рассказала его дочь Евге- 
ния, для Валентина Скопинцева 
лётное дело было мечтой детства. 
В 1939 году, ещё школьником, он 
начал обучаться аэроклубе в Бо- 
рисоглебском аэроклубе. Полу- 
чив полное среднее образование, 
Валентин в 1940 году поступил в 
школу инструкторов Осоавиахи- 
ма, после окончания которой в 
1941 году его направили в Канс- 
кий аэроклуб. 

Стремясь стать военным лётчи- 
ком, Валентин в 1942 году посту- 
пил во 2-ю школу пилотов Воен- 
но-морского флота и успешно 
прошёл обучение на курсах ко- 
мандиров звеньев. 


Верховного Главнокомандующего 
он был направлен на учёбу в Воен- 
но-воздушную академию. Но уже 
через год Амет-Хан подал рапорт 
на отчисление. Он не хотел стано- 
виться штабным офицером. Его 
главным желанием было вернуться 
к лётной практике, без которой он 
себя не мыслил. 

И вот с февраля 1947 года Амет- 
Хан Султан - лётчик-испытатель 
Лётно-исследовательского инсти- 
тута. За короткий срок он стал од- 
ним из лучших испытателей СССР. 
Уже в сентябре 1952 года удостоил- 
ся звания лётчика-испытателя 1-го 
класса. А годом позже за проведе- 
ние ряда успешных испытаний 


В октябре 1943 года младшего 
лейтенанта Скопинцева направи- 
ли в 46-й штурмовой авиацион- 
ный полк ВВС СФ для дальней- 
шей службы. А через месяц прои- 
зошёл бой, о котором рассказано 
выше. 

На Крайнем Севере Валентин 
Скопинцев служил до окончания 
боевых действий. За год прошёл 
путь от дублёра командира звена 
до заместителя командира второй 
эскадрильи. Совершил 51 боевой 
вылет, в большинстве из них возг- 
лавлял группу штурмовиков. За 
мужество и героизм Валентин 
Михайлович был награждён тре- 
мя орденами Красного Знамени и 
орденом Нахимова П степени. 

В 1946 году Валентина Скопин- 
цева по состоянию здоровья спи- 
сали с лётной работы и в 1947 году 
в звании старшего лейтенанта 
уволили в запас. Покинув Запо- 
лярье, Валентин Михайлович ни- 
когда больше не посещал место 
гибели своего первого самолёта. 
Он и предположить не мог, что 
когда-то его боевую машину осво- 
бодят из водяного плена. 

Поднять самолёт со дна озера 
Кривого, расположенного непо- 
далёку от гарнизона авиаторов 
Малое Сафоново, удалось только 
спустя 69 лет. Эту уникальную 
операцию инициировал сын ко- 
мандира экипажа Олег Скопин- 
цев, который ешё в детстве узнал 
от отца историю боя, в котором 
тот не погиб чудом. 

В 2011 году родственники лёт- 
чика приехали в Заполярье и 
вместе с другими начали поиск 
самолёта. Его обнаружили в полу- 
тора километрах от берега на глу- 
бине 17 метров. 

Спустя год, в июне 2012 года, 
началась подготовка к подъёму. 
Операция длилась почти неделю и 
завершилась 21 июня, накануне 
всенародного Дня памяти и скор- 
би. Подъём самолёта осуществили 
участники поисково-исследова- 
тельской группы раритетной авиа- 
ции «Икар» из города Заозёрска 
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Амет-Хану была присуждена Госу- 
дарственная премия СССР. Более 
двадцати лет он занимался отра- 
боткой системы катапультирова- 
ния из различных самолётов, ис- 
пытанием авиадвигателей. В каче- 
стве лётчика-испытателя освоил 
около 100 летательных аппаратов. 
Его общий налёт - 4.237 часов. В 
1961 году Амет-Хан Султану было 
присвоено звание «Заслуженный 
лётчик-испытатель СССР». Вместе 
с семьёй он жил в городе Жуковс- 
ком Московской области. Воспи- 
танник легендарной Качи, он ни- 
когда не забывал училища, которое 
дало ему путёвку в жизнь, в люби- 
мую профессию, в небо... И учили- 
ще не забывало одного из своих 
лучших питомцев. Последнее 
приглашение от командования и 
политического отдела училища бы- 
ло получено Амет-Ханом на празд- 
нование 60-летия КВВАУЛ 21 но- 
ября 1970 года. Тот юбилейный год 
был и годом его пятидесятилетия. 
А спустя чуть больше двух месяцев 
прославленного лётчика не стало. 
Трагедия произошла 1 февраля 
1971 года при выполнении полёта 
на летающей лаборатории Ту-16, 
предназначенной для испытания 
нового реактивного двигателя. 

Более 20 лет поднимался в воздух 
с испытательного аэродрома Амет- 
Хан Султан. Здесь, как и в боях, его 
также отличали мужество и само- 
отверженность. Надо было 
действительно сильно любить своё 
дело, чтобы сказать: 

- Если есть хоть небольшая на- 
дежда, я не оставлю машины. 

В тот роковой день подполков- 
ник Амет-Хан Султан и его экипаж 
действовали именно так - пилоты 
до последнего мгновения пытались 
спасти машину. 

Дважды Герой Советского Сою- 
за, лауреат Государственной пре- 
мии, заслуженный лётчик-испыта- 
тель СССР, выпускник легендар- 
ной Качи подполковник Амет-Хан 
Султан похоронен в Москве на Но- 
водевичьем кладбище. 


Елена ЛОМАКИНА, 
Юрий БОРОДИН, 
«Красная звезда». 


при помощи Федерации авиарес- 
тавраторов России. Штурмовик 
подняли со дна озера с помощью 
воздушных камер, а затем осто- 
рожно отбуксировали к берегу. 

Дочь лётчика Евгения Скопин- 
цева специально приехала в Запо- 
лярье, чтобы увидеть своими гла- 
зами, как боевую машину отца 
извлекут из воды. В 1996 году Ва- 
лентина Михайловича не стало, 
но его дети бережно хранят трога- 
тельные рассказы отца о службе в 
Заполярье. 

Евгения Валентиновна сообщи- 
ла о планах отреставрировать са- 
молёт Ил-2, на котором воевал 
отец, и оставить его последующим 
поколениям в память о воинах, за- 
щищавших Заполярье в годы Ве- 
ликой Отечественной войны. 

Легендарный штурмовик вер- 
нулся к нам в 2012 году после сра- 
жений в Великой Отечествен- 
ной... По мнению поисковиков, 
боевая машина с искорёженным 
винтом неплохо сохранилась, уте- 
ряна лишь хвостовая часть. Фюзе- 
ляж же в неплохом состоянии, по- 
этому реставрация должна быть 
успешной. 

Описанные события Великой 
Отечественной войны сотрудни- 
ки музея морской авиации Север- 
ного флота собирали по крупи- 
цам. Большую помошь им оказал 
мурманский поисковик Андрей 
Копытков. Малоизвестные факты 
стали основой для создания двух 
новых стендов. Один из них пос- 
вящён знаменитому 46-му штур- 
мовому авиационному полку, ко- 
торый к окончанию войны был 
уже дважды Краснознамённым 
Печенгским. На втором стенде 
размещены сведения о лётчике 
морской авиации Северного фло- 
та Валентине Скопинцеве. Изве- 
стно, что в своё время командова- 
ние представляло его к присвое- 
нию звания Героя Советского Со- 
юза, но соответствующий указ не 
состоялся. 

Ольга ВОРОБЬЁВА, 
«Красная звезда». 
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Полковника запаса Анатолия Боровкова знают многие наши читатели и 
коллеги. Ещё бы - долгие годы он работал в «Красной звезде», освещал боевые 
действия на Северном Кавказе, одним из первых в редакции был отмечен госу- 
дарственной наградой. А вот то, что отец Анатолия Боровкова - Виктор 
„Дмитриевич - фронтовик да к тому же Герой Советского Союза, знают не все. 
И лишь самым близким известно, за что же отважный лётчик получил Золо- 
тую Звезду. Виктор Боровков рассказал об этом сыну - к тому моменту уже 
офицеру Вооружённых Сил страны - лишь незадолго до своей смерти. 


ИНФОРМАЦИЮ о Герое Сове- 
тского Союза Викторе Дмитрие- 
виче Боровкове можно найти в са- 
мых разных источниках: от Боль- 
шой биографической энциклопе- 
дии до популярного интернет-ре- 
сурса «Википедия». И везде будет 
рассказана история жизни этого 
удивительного человека, который 
сумел стать одним из легендар- 
нейших лётчиков нашей страны. 
Одно только перечисление его бо- 
евых наград занимает несколько 
строк: Золотая Звезда Героя Сове- 
тского Союза, орден Ленина, 2 ор- 
дена Красного Знамени, 2 ордена 
Отечественной войны [ степени, 3 
ордена Красной Звезды, много- 
численные медали. 

А начиналось всё весьма обычно 
для того времени. Аэроклуб, лёт- 
ное училише гражданского воз- 
душного флота, военная авиаци- 
онная школа. Летал отменно, ина- 
че не стал бы инструктором в 
Одесском авиаучилише пилотов. 
Случайных людей тогда среди лёт- 
ных наставников не было - доста- 
точно сказать, что в одном звене с 
ним служил впоследствии прос- 
лавленный воздушный ас Борис 
Глинка. 

С началом войны Боровков и 
его сослуживцы готовили кадры 
для истребительной авиации. И 
забрасывали командование рапор- 
тами отправить их на фронт. В 
1943-м просьба Боровкова была 
удовлетворена. И он попал на 
фронт... без линии фронта. В сос- 
таве 2-го авиационного полка 1-й 
перегоночной авиационной диви- 
зии Гражданского Воздушного 
Флота перегонял по трассе «Ал- 
сиб» американские самолёты, 
поставляемые нам по ленд-лизу. И 
хотя советские пилоты, доставляв- 
шие в нашу страну американские 
боевые и транспортные самолёты 
для ВВС Красной Армии, непос- 


редственно не участвовали в бое- 
вых действиях, свою лепту - и 
весьма значительную - в общую 


КУАСАЯ ЗВВАА 


истребителе он летал надо льдами 
Северного Ледовитого океана, 
удаляясь от берега на большие 
расстояния. Дважды выполнял 
сложные посадки на ледовый аэ- 
родром. Причём полёт проходил в 
тяжёлых метеоусловиях Арктики, 
а самолёт Боровкова, не имея по- 
садочных лыж, приземлялся на 
крайне ограниченные и заснежен- 
ные аэродромы на колёса. 

Вновь оказаться на войне офи- 


НИЛИ О ТОМ, «ЧТО Там можно, а че- 
го - нельзя». 

Во время встречи разговор боль- 
ше шёл о самолётах. Точнее о са- 
молёте. Американском. Дело в 
том, что наши бывшие союзники 
реализовали некий секретный 
проект, который получил назва- 
ние «Чёрная вдова». Просочилась 
информация об этой машине и в 
вездесущую американскую прессу. 
Поэтому получить любые сведе- 


ПРОЩАЛЬНЫЙ ПЕРЕЛЁТ 


победу над врагом они внесли. 
ПОСЛЕ окончания войны Виктор 
Боровков продолжал службу в 
авиационных частях. Осваивал ре- 
активную технику, участвовал в 
первомайском параде 1946 года, 
ставил на крыло молодёжь. Вскоре 
пригодился арктический опыт 
лётчика: весной 1948 года Боров- 
ков был включён в состав высоко- 
широтной арктической воздуш- 
ной экспедиции «Север-2». Тогда 
группа из трёх истребителей Ла-11 
выполнила перелёт дальностью 8 
тысяч 500 километров по маршру- 
ту Москва - мыс Шмидта (Чукот- 
ка). Испытывая самолёт Ла-11 в 
условиях Крайнего Севера, Вик- 
тор налетал 50 часов. Впервые в 
истории авиации на одноместном 


Первая мировая война стала гор- 
нилом, в котором быстро росла и 
‚мужала российская авиация. Пона- 
чалу её отличала упрощённость 
конструкций летательных аппара- 
тов, малочисленность успешных 
авиаконструкторов и недостаточ- 
ный опыт абсолютного большин- 
ства лётчиков при несомненном 
бесстрашии и стремлении к победе. 


В 1910 году в императорской ар- 
мии имелось всего семь самолетов, 
купленных казной у частных лиц, 
среди них всего один русской пост- 
ройки. Однако на 1 августа 1914 го- 
да Россия имела уже самый боль- 
шой воздушный флот в мире: он 
состоял из 263 самолётов. При этом 
российская авиация находилась на 
стадии формирования: предпола- 
галось иметь 918 самолётов (из них 
306 первой линии). 

ЗНАЧИТЕЛЬНАЯ часть русских 
самолётов была построена на семи 
отечественных заводах. Это Рус- 
ско-Балтийский завод в Риге с фи- 
лиалом в Петрограде; завод С.С. 
Щетинина, акционерное общество 
В.А. Лебедева (оба - Петроград), 
акционерные общества «Дукс» и 
«Моска» (Москва), заводы А.А. 
Анатра (Одесса) и В.В. Слюсарен- 
ко. В ходе войны в строй вступило 
ещё пять заводов: Ф.Р. Терещенко, 
В.Ф. Адаменко, «Безобразов и Ко», 
А.А. Пороховщикова (деда нашего 
знаменитого актёра) и «Матиас». В 
основном выпускались аэропланы 
иностранных конструкций. Но 
иностранные фирмы отнюдь не 
спешили передавать русским свои 
новейшие технические разработки. 
К моменту, когда их всё-таки про- 
давали в Россию, они успевали уже 
порядком устареть. 

В России не было ни одного 
авиаремонтного завода - самолё- 
ты, нуждавшиеся в капитальном 
ремонте, отправлялись на место 
постройки, что в итоге приводило 
к сокращению выпуска новых ма- 
шин. Мелкий ремонт выполняли 
на аэродромах, более сложный - в 


авиационных парках. 

Очень медленно росло число са- 
молётов на фронте. Если на день 
мобилизации русская авиация име- 
ла 244 машины, то на 1 июня 1916 
года - всего 383, из них в строю - 
250, в ремонте - 133. 

Военное министерство факти- 
чески устранилось от координации 
выпуска самолётов. Да оно ничего 
и не смыслило в авиации. Когда 
военный министр Сухомлинов 
прибыл на испытательный аэрод- 
ром в Петербурге и узнал, что пост- 
роенные самолёты должны испы- 
тываться в полёте 1,5 часа, он при- 
казал сократить испытательные 
полёты до 30 минут! Протесты лёт- 
чиков и инженеров ни к чему не 
привели. 

Неудивительно, что в первый пе- 
риод войны основные потери при- 
ходились на аварии. К 5 октября 
1914 года авиаотряды 3-, 5-, 8-и 9-й 
армий вследствие несчастных слу- 
чаев из 99 самолётов 91 потеряли! 

ВОПРЕКИ довольно распрост- 
ранённому мнению в боях рос- 
сийская авиация показала себя 
неплохо. И это во многом объясня- 
ется мастерством и неустраши- 
мостью русских лётчиков. 

К началу войны на каждый само- 
лёт приходилось в среднем по два 
лётчика - всего их было подготов- 
лено около 300. Почти половина из 
них (133) обучалась в двух крупней- 
ших школах - Гатчинской (с отде- 
лением в Варшаве) и Севасто- 
польской. 

В 1913-1915 годах были дополни- 
тельно организованы авиашколы: в 
Москве (на базе Московского об- 
щества воздухоплавания), в Одессе 
(на средства банкира А.А. Анатра), 
в Петрограде (при Всероссийском 
аэроклубе, позднее объединена с 
Татчинской) и Киевская школа 
лётчиков-наблюдателей. При этом 
резерва обученных лётчиков поп- 
росту не было, а Россия стала 
единственной из воюющих стран, 
не имевшей плана мобилизации 
гражданских лётчиков. 


церу Виктору Боровкову довелось 
через пять лет после окончания 
Второй мировой. В составе своего 
28-го гвардейского истребитель- 
ного авиаполка 151-го гвардейс- 
кой истребительной авиационной 
дивизии комэск Боровков в июне 
1950 года был отправлен в прави- 
тельственную командировку в Се- 
верный Китай. С октября 1950-го 
по февраль 1951 года принимал 
участие в боевых действиях в ко- 
рейской войне 1950—1953 годов. 

ПО ОФИЦИАЛЬНОЙ версии, 
Золотой Звездой Героя Советского 
Союза Виктор Боровков был на- 
граждён 6 декабря 1949 года за 
участие в арктической экспедиции 
«Север-2». Как сказано в докумен- 
тах, «за отвагу и мужество, прояв- 
ленные при выполнении воинско- 
го долга, а также за освоение но- 
вой военной техники». Однако это 
не совсем так. Были, конечно, му- 
жество, отвага и новая военная 
техника. Но не только во время 
экспедиции. 

В 1949 году капитана Боровкова 
вызвали в Москву - он был вклю- 
чён в авиационную делегацию, 
направляюшуюся на американс- 
кую авиабазу в Фербенксе. Там 
планировалась встреча бывших 
союзников: тех, кто готовил на 
американской стороне ленд-лизо- 
вские самолёты к отправке и кто 
их оттуда забирал. Как водится, 
перед отлётом состоялось обычное 
для подобных событий собеседо- 
вание. Офицерам ещё раз напом- 


ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ 


За 1915 год были подготовлены 
всего 190 лётчиков. При ежегодной 
потребности около 1.000 человек 


ния о «Чёрной вдове» было чрез- 
вычайно важно. 

В Фербенксе загадочная «вдова» 
занимала самое видное место. 
Сделано это было умышленно: 
мол, вот какие новинки у нас име- 
ются. Правда, внимательно раз- 
глядеть самолёт было невозмож- 
но: его тщательно укрыли брезен- 
том, к тому же рядом маячил часо- 
вой. Да и гостей из СССР доволь- 
но спешно провели мимо. Офици- 
альная часть дружеского визита 
плавно перешла в неофициаль- 
ную. Американцы о сухом законе 
уже забыли. Наши его и вовсе не 
знали. Так что виски и водка ли- 
лись рекой. Но даже поднимая 
тосты за союзников и нашу общую 
победу, Виктор Боровков думал о 
«Чёрной вдове». И дело было не 
только в задании, полученном в 
Москве. Это был чисто професси- 
ональный интерес. 

На авиабазе Виктору всё было 
знакомо. И все знакомы. Даже 
многие официантки ещё помнили 
его по имени. Помнил его и аме- 
риканский сержант, который не 
раз в прошлом готовил для русско- 
го пилота к перегону новенькие 
«Кобры». Виктору хотелось выйти 
на воздух, более пристально взгля- 
нуть на секретный самолёт. А аме- 
риканец удерживал, требуя вы- 
пить ещё и ешё. И никак не удава- 
лось избавиться от прилипалы. Он 
даже провожать «рашен фрэнда» 
вызвался. В гостиницу для лётчи- 
ков Виктор и его приятель шли 


как раз мимо охраняемого самолё- 
та. 

- А это что за музей под откры- 
тым небом? - с показным безраз- 
личием поинтересовался наш ка- 
питан. 

- О, это не музей, это чудо тех- 
ники, - ответил тот. 

Сомневаться не приходилось - 
это был именно тот секретный са- 
молёт, который его интересовал. 

- Какое там чудо. У нас получше 
есть, - закинул сети Виктор. 

Такого американский сержант 
стерпеть не мог. Ведь гость сомне- 
вался в могуществе их оружия. А 
значит, в могуществе США. И он 
совершил поступок, о котором, 
протрезвев, видимо, долго потом 
жалел. Он приказал часовому рас- 
чехлить машину. Заметим, что в 
армии Соединённых Штатов сер- 
жант - царь и бог Не выполнить 
его приказ никому из военнослу- 
жащих и в голову не взбредёт. По- 
этому брезент тут же был снят с 
самолёта. 

Виктор Боровков с минуту 
смотрел на машину, затем повер- 
нулся и разочарованно произнёс: 

- Обычный самолёт. Пойдём 
лучше водку пить... 

- Даты в кабину загляни, - всё 
больше распалялся американец. 

И Виктор Боровков заглянул. 
Просто забрался в кабину и осмот- 
релся. На первый взгляд здесь всё 
было привычным. Боровков по- 
щёлкал тумблерами, убедился, что 
машина заправлена. Такой шанс 
упускать было грешно. Запушен- 
ный двигатель мгновенно набрал 
максимальные обороты, заставив 
стоящих рядом с машиной амери- 
канцев отшатнуться. «Рулёжки» и 
«взлётки» за годы перегонов были 
изучены лучше, чем матчасть 
«Кобры». И «Чёрная вдова», плав- 
но взмыв над аэродромом военной 
базы, понеслась над волнами Бе- 
рингова пролива к нашему аэрод- 
рому с трудным чукотским назва- 
нием Уэлькаль. За капитаном Бо- 
ровковым даже не снарядили по- 
гоню. Через 20 минут он был уже у 
своих. 


Юрий БОРОДИН, 
«Красная звезда». 


питан 9-й Сибирской стрелковой 
бригады командир 11-го корпусно- 
го авиаотряда Пётр Николаевич 


АВИАЦИЮ 


ПЕЛЕНАЛА ВОЙНА 


все российские школы могли обу- 
чить не более 500 авиаторов. 

В ходе Первой мировой войны 
русские истребители уничтожили 
на Восточном фронте свыше 2.000 
вражеских самолётов и около 3.000 
лётчиков. Вот имена некоторых 
русских асов. 

Первым среди лучших был 
штабс-капитан Александр Алекса- 
ндрович Козаков, командир 1-го 
авиаотряда, сбивший 32 самолёта 
противника. 

О первом в истории мировой 
авиации воздушном таране широко 
известно. Его совершил штабс-ка- 


Нестеров. 26 августа 1914 года на 
«Моране» он таранил неприятельс- 
кий «Альбатрос». (пилот унтер- 
офицер Франц Малина, летнаб 
лейтенант Фридрих Розенталь). 
Наш лётчик тогда погиб вместе с 
противником. Подвиг же поручика 
12-го уланского Белгородского 
полка военного лётчика 4-го кор- 
пусного авиаотряда А.А. Козакова - 
второй в мире, но успешный воз- 
душный таран 18 марта 1915 года - 
долгое время был незаслуженно 
предан забвению. А ведь на фрон- 
тах Первой мировой войны имя 
Козакова гремело. 


Штабс-капитан Крутень Евграф 
Николаевич - 17 побед. В ноябре 
1916 года Евграф Николаевич, как 
один из лучших российских истре- 
бителей, был направлен по обмену 
опытом во Францию, где он сбил 
два немецких самолёта, после чего 
отправился в Англию. Вернувшись 
на Родину, Крутень был произве- 
дён в капитаны и вернулся на 
должность командира 2-й истреби- 
тельной авиагруппы, действовав- 
шей на Западном фронте. 

Евграф Крутень стал основопо- 
ложником русской тактики воз- 
душного боя. Он предложил ввести 
практику парных полётов и обос- 
новал основные требования к са- 
молёту-истребителю: вертикальная 
и горизонтальная скорость, вёрт- 
кость, высокий «потолок». 

В память о лётчике была отчека- 
нена специальная медаль. Похоро- 
нен Крутень на Лукьяновском 
кладбище Киева рядом с Петром 
Нестеровым. 

Штабс-капитан Сергиевский 
Борис Васильевич - 14 побед 
(включая 3 аэростата). Войну начал 
пехотинцем. Был ранен. После гос- 
питаля в начале 1916 года подал 
прошение о переводе в авиацию. 
Стал одним из лучших лётчиков- 
истребителей, был назначен ко- 
мандиром истребительного авиаот- 
ряда. 

Капитан 2 ранга Северский 
Александр Николаевич - 13 побед. 
За войну он налетал 1.600 часов, 
участвовал в 57 воздушных боях. 
Среди множества боевых наград 
имел почётное Золотое оружие и 
орден Св. Георгия [У степени. Был 
отмечен специальной наградой за 
ценные изобретения в области 
морской авиации. Занимал долж- 
ность командующего истребитель- 
ной авиацией Балтийского флота и 
технического консультанта при Ад- 
миралтействе, был авиаконструк- 
тором. 


Николай ПАЛЬЧИКОВ, 
«Красная звезда». 


В современный авиаспорт входят 
следующие виды: планёрный спорт, 
самолётный спорт, парашютный 
спорт и авиамодельный спорт. 

Международная авиационная фе- 
дерация (ФАИ) была образована в 
1905 году. В настоящее время в ФАИ 
входит более 70 стран. Каждые два 
года ФАИ проводит чемпионаты 
‚мира по различным дисциплинам 
авиаспорта (по планёрному с 1948 
года, по самолётному с 1960-го, по 
парашютному с 1951 года). 


Планёрный спорт 


Планёры изготовляются из де- 
рева, лёгкого металла и искус- 
ственных материалов (фюзеляж — 
из стальных трубок, а крылья — из 
дерева). 

Последние модели планёров из- 
готавливаются преимущественно 
из искусственных материалов. 

Система управления планёром 
состоит из: 

* руля направления (управле- 
ние этим рулём осуществляется 
путём нажима ногой на педаль); 

* руля высоты; 

* руля поворотов (управление 
этими рулями осуществляется пу- 
тём отклонения ручек). 

В зависимости от цели исполь- 
зования различаются учебные 
планёры, планёры для парящих 
полётов, планёры для сложного 
пилотажа или акробатического 
пилотажа. Наиболее распростра- 
нены одноместные и двухместные 
планёры, существуют также трёх- 
местные планёры. 

Для участия в чемпионатах мира 
допускаются два класса планёров: 
стандартные планёры и планёры 
«открытого» класса. Звание чем- 
пиона мира оспаривается в каж- 
дом классе. Стандартные планёры 
представляют собой довольно де- 
шёвые конструкции с высокой 
прочностью и простым техничес- 
ким обслуживанием. 

К планёрам этого класса предъ- 
являются следующие требования: 
размах крыльев не более 15 м, на 
крыльях не должно быть никаких 
клапанов или других вспомога- 
тельных средств для изменения 
профиля крыла, планёр должен 
быть оборудован тормозами для 
пикирующего полёта, но не тор- 
мозным парашютом, запрещается 
использование балласта и вспомо- 
гательных моторов для взлёта. Для 
планёров, выступающих в «откры- 
том» классе, таких ограничений 
нет. 

Есть ещё другой вид планёра — с 
мотором. Имеется в виду вспомо- 
тательный мотор, который ис- 
пользуется только при старте. 
Международная авиационная фе- 
дерация допускает такие планёры 
к участию в соревнованиях. ФАИ 
также проводит соревнования спе- 
циально для данного вида планё- 
ров и признаёт рекорды, установ- 
ленные на данном виде планёров. 


Ответы на задание, 
помещённое на 24-й странице 


1.Истребитель И-16. 2. Истре- 
битель И-153 («Чайка»). 3. Ноч- 
ной бомбардировщик У-2 (с 1944 
г — По-2). Все эти машины 
конструировал Николай Поли- 
карпов. 4. Истребитель МигГ-3 
конструкции Артёма Микояна и 
Михаила Гуревича. 5. Истреби- 
тель Як-9 конструкции Александ- 
ра Яковлева. 6. Ближний бомбар- 
дировщик Су-2 конструкции 
Павла Сухого. 7. Скоростной 
бомбардировщик СБ (АНТ-40), 
спроектированный Александром 
Архангельским под руководством 
Андрея Туполева. 8. Фронтовой 
пикирующий бомбардировщик 
Пе-2 конструкции Владимира 
Петлякова. 9. Фронтовой бом- 
бардировщик Ту-2 конструкции 
Андрея Туполева. 10. Штурмовик 
Ил-2 конструкции Владимира 
Ильюшина. 11. Дальний бомбар- 
дировщшик Ил-4 конструкции 
Владимира Ильюшина. 


Дисциплины, которые выносят- 
ся на соревнования по планёрно- 
му спорту, зависят от погодных ус- 
ловий. 

К наиболее распространённым 
дисциплинам относятся: 

* полёты на дальность, полёты с 
посадкой в заранее намеченном 
месте; 

* скорость полёта в заранее на- 
меченный пункт с возвращением к 


КРАСНАЯ ЗВВАА 


Самолётный спорт 


Спортивные самолёты изготов- 
ляются из дерева, лёгкого металла 
и искусственных материалов. 

На спортивных самолётах уста- 
навливаются моторы с поршневым 
двигателем, реже — турбинные или 
турбовинтовые двигатели. 

Управление самолётом осушес- 
твляется так же, как и управление 
планёром, то есть с помощью педа- 
лей и рычагов. 

На некоторых самолётах рычаги 
управления заменены рулями уп- 
равления. Скорость полёта регули- 
руется дроссельным рычагом. 

В спортивной авиации использу- 
ются одноместные и двухместные 
самолёты наземного базирования. 


участие пилоты из стран — членов 
ФАИ. 

Национальные аэроклубы орга- 
низуют соревнования по высшему 
пилотажу внутри страны. В прог- 
рамму соревнований входят изве- 
стные и неизвестные, обязатель- 
ные и произвольные фигуры. 

Программа известных обязатель- 
ных фигур сообщается пилоту за- 
ранее. 

О неизвестных обязательных фи- 
гурах пилот узнаёт незадолго до 
старта и, таким образом, не имеет 
возможности для тренировки. 
Программу произвольных фигур 
пилот должен представить судейс- 
кой коллегии сначала в графичес- 
ком изображении. Фигуры оцени- 
ваются по каталогу ФАИ. Судьи 


ДЛЯ НИХ АРЕНА -— 


месту старта; 

* полёты на скорость по треу- 
гольному маршруту. 

В последнее время полёты на 
скорость по треугольному марш- 
руту приобретают всё большую 
популярность, особенно на 100, 
300 и 500 км. 

ФАИ и национальные федера- 
ции авиаспорта выносят на сорев- 
нования следующие дисциплины: 

. полёты на дальность по пря- 
мой; 

. полёты с посадкой в заранее 
намеченном пункте; 

. полёты в заранее намеченный 
пункт с возвращением к месту 
старта; 

. полёты на скорость по 100-ки- 
лометровому треугольнику; 

. полёты на скорость по 300-ки- 
лометровому треугольнику; 

‚ полёты 
на скорость 
по 500-кило- 
метровому 
треугольнику. 

По классификации ФАИ, ре- 
корды, установленные на планё- 
рах, относятся к классу Д: одноме- 
стные планёры — класс Д-[, двух- 
местные планёры — класс Д-П 
(для мужчин и женщин одинако- 
во). 

В отдельных странах система до- 
пуска к полётам на планёре раз- 
лична. Во время обучения буду- 
щие планеристы должны сдать три 
экзамена, и лишь после этого они 
могут получить допуск к полётам. 
Могут быть проведены и дополни- 
тельные специальные экзамены. 
Для получения значка спортсме- 
на-планериста необходимо вы- 
полнить требования, установлен- 
ные ФАИ. В ФАИ находятся спис- 
ки всех планеристов, получивших 
золотой значок с тремя бриллиан- 
тами. 


ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ 


По классификации ФАИ, спортив- 
ные самолёты относятся к классу 
С. Спортивные самолёты с мотора- 
ми входят в низшую группу лёгких 
самолётов. 

Соревнования по самолётному 
спорту проводятся по следующим 
дисциплинам: 

* полёт с посадкой в заранее на- 
меченном пункте, во время которо- 
го оценивается максимальное 
приближение к посадочному вре- 
мени; 

* полёт по кругу или звёздам, во 
время которого ставятся задачи по 
навигации и оцениваются время 
полёта, точность курса и приземле- 
ния; 

* фигуры высшего пилотажа, к 
которым относятся два обязатель- 
ных комплекса и обязательная 
программа. 

Оценива- 
ются коэф- 
фициент 
трудности 
отдельных фигур, общая комбина- 
ция, гармоничность, соблюдение 
установленных сроков и простран- 
ства для полёта. 

Выполнение фигур высшего пи- 
лотажа укрепляет уверенность лёт- 
чика в собственных силах. Лётчик, 
владеющий фигурами высшего пи- 
лотажа, найдёт выход из любой 
сложившейся ситуации. 

Разница в исполнении фигур 
высшего пилотажа на планёре и са- 
молёте состоит в том, что лётчик 
может увеличить скорость полёта 
за счёт работы мотора, а планерист 
для исполнения всех фигур наби- 
рает скорость в пикирующем полё- 
те. Планеристы не могут исполнять 
лишь некоторые фигуры высшего 
пилотажа. 

Каждые два года ФАИ проводит 
чемпионаты мира по высшему пи- 
лотажу, в которых могут принимать 


выносят оценки в зависимости от 
коэффициента трудности фигуры, 
гармоничности исполнения всего 
комплекса, соблюдения сроков по- 
лёта и пространства. 

Различают простейший пилотаж 
и высший пилотаж. 


Простейший пилотаж 

К простейшему пилотажу отно- 
сятся: 

* сваливание на крыло; 
скольжение; 
штопор; 
петли; 
переворот иммельман; 
бочки; 
перевёрнутый полёт; 
взмывание и спад. 

Лётчики применяют скольже- 
ние в основном при посадке в за- 
ранее намеченном пункте, при 
этом обостряется угол планирова- 
ния и самолёт опускается быстрее. 

Штопор — движение самолёта, 
направленное отвесно к земле по 
спиралеобразной траектории. 

Петля — движение самолёта по 
замкнутой кривой в вертикальной 
плоскости. 

Переворот иммельман — пере- 
ворот вокруг продольной оси на 
180° в перевёрнутое положение от- 
носительно горизонта с последу- 
ющим переходом в пикирование и 
выводом из пикирования в нап- 
равлении, обратном направлению 
ввода в фигуру. 

Бочка — медленное врашение 
вокруг продольной оси на 360°. 
Если вращение выполнено на 
180°, то это перевёрнутый полёт. 


Высший пилотаж 
К фигурам высшего пилотажа 
относятся: 
* колокол; 
* штопор на спине; 
* вращающийся круг; 
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* петля вперёд и другие; 
. варианты и комбинации этих 
фигур. 


Парашютный спорт 


Соревнования по парашютному 
спорту проводятся по следующим 
дисциплинам: 

* индивидуальные прыжки; 

* групповые прыжки; 

* прыжки днём; 

* прыжки ночью; 

* прыжки на точность призем- 
ления; 

* прыжки с различных высот; 

* фигурные прыжки; 

* комбинированные прыжки. 

По классификации ФАИ инди- 
видуальные прыжки относятся к 


НЕБО 


классу Г-1, групповые прыжки -— к 
классу Г-2. Прыжки с различных 
высот подразделяются на прыжки 
без задержки раскрытия парашю- 
та и на прыжки с задержкой раск- 
рытия парашюта. В прыжках на 
точность приземления оценивает- 
ся удаление от центра круга диа- 
метром 10 см. Удаление от центра 
круга измеряется до 10 м. 

Побеждает тот парашютист, ко- 
торый в общем количестве прыж- 
ков (от 3 до 8) наберёт наимень- 
шее количество штрафных очков 
(измеряется суммарное удаление 
от центра приземления). При вы- 
полнении групповых прыжков (3- 
4 парашютиста) оценивается их 
суммарное удаление от центра 
круга. Фигурные прыжки, как 
правило, затяжные. 

После того как парашютист по- 
кинул самолёт, он находится в 
свободном полёте лицом к земле. 
Комплекс фигур, которые должен 
выполнить парашютист, включает 
в себя 2 сальто и 4 горизонтальных 
поворота на 360°. Только после за- 
вершения выполнения комплекса 
фигур парашютист открывает па- 
рашют. За неправильно выпол- 
ненные фигуры спортсмен полу- 
чает штрафное время. 

Работа судей облегчается благо- 
даря применению электронной 
видеопереговорной системы. При 
комбинированных прыжках чет- 
веро и более спортсменов выпол- 
няют определённые фигуры в сво- 
бодном падении. При выполне- 
нии этих прыжков оцениваются 
время и точность исполнения фи- 
гуры. Во всех перечисленных дис- 
циплинах регистрируются рекор- 
ды ФАИ. 

Различаются парашюты с при- 
нудительным раскрытием купола 
и ручным раскрытием купола. 


Парашюты с принудительным 
раскрытием купола 

Длина вытяжной верёвки около 
5 м. Её карабин закрепляется за 
специальный трос в самолёте. 

Как только парашютист отделя- 
ется от самолёта, вытяжная верёв- 
ка раскрывает ранец и вытягивает 
стабилизирующий парашют. За- 
тем вытяжная верёвка обрывает- 
ся. 

Стабилизирующий парашют 
вытягивает из ранца чехол с уло- 
женным в него куполом основно- 
го парашюта. 

Через 2,5 секунды после отделе- 
ния от самолёта купол основного 
парашюта раскрыт. Чехол основ- 
ного купола опускается отдельно 
на стабилизирующем парашюте и 
падает недалеко от парашютиста. 


Парашюты с ручным 
раскрытием купола 
При ручном раскрытии купола 
парашютист дёргает за вытяжное 
кольцо. После этого из ранца по- 
является вытяжной парашют с 
пружинным механизмом, пред- 
назначенный для вытягивания 
строп и стягивания чехла с глав- 
ного купола. На парашютах с руч- 
ным раскрытием купола выпол- 
няются затяжные прыжки (пара- 
шютист находится в свободном 
падении с нераскрытым парашю- 
том). 


Роман БИРЮЛИН, 
«Красная звезда». 
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Накануне 100-летия Военно-воз- 
душных сил Российской Федерации в 
Ульяновске прошёл 47-й чемпионат 
России по вертолётному спорту. В 
турнире принял участие 21 экипаж, 
среди которых 4 женских и 2 смешан- 
ных. Выступления лучших вертолёт- 
чиков страны собрали на аэродроме 
„ДОСААФ России Белый Ключ более 
трёх тысяч зрителей. По традиции в 
числе лидеров в этом виде спорта — 
военнослужащие ВВС России. 


Чемпионат проводился согласно 
календарному плану Всероссийс- 
ких соревнований Министерства 
спорта на 2012 год. Соревнования 
такого масштаба Ульяновск прини- 
мал впервые, хотя в 2010 году аэрод- 
ром Белый Ключ уже встречал силь- 
нейших вертолётчиков страны на 
первом Кубке России по вертолёт- 
ному спорту. Организаторами чем- 
пионата выступили Федерация вер- 
толётного спорта России, ДОСААФ 
России, Военно-воздушные силы 
РФ и правительство Ульяновской 
области. Генеральным партнёром 
стало ОАО «Вертолёты России». 

Зрителей, собравшихся на 
аэродроме, ожидали захватываю- 
щее зрелище состязаний по спор- 
тивной программе и праздничная 
программа с демонстрационны- 
ми полётами воздушных судов 
Ульяновского аэроклуба и выс- 
туплением спортсменов-пара- 
шютистов, а также группы «Деса- 
нтное братство». 

Программа соревнований, соот- 
ветствующая программе чемпиона- 
тов мира по вертолётному спорту, 
включала в себя четыре основные 
дисциплины: «Навигация», «Полёт 
на точность», «Развозка грузов» и 
«Слалом». 

«Навигация» — самое насыщен- 
ное элементами упражнение: в за- 
дачу экипажа входят прокладка 
маршрута за 5 минут до вылета, по- 
лёт по 90-километровому маршру- 
ту, поиск трёх поворотных пунктов, 
опознание 10 целей в зоне поиска, 
сброс двух грузов в мишени, фи- 
ниш в точно заданное время, вы- 
полнение 60-секундной «коробоч- 
ки», второй финиш и сброс кегли в 
отверстие крыши не более чем за 
20 секунд. 

«Полёт на точность» — классика 
вертолётных соревнований: по раз- 
меченному на земле маршруту на 
постоянной высоте 2,5 м, контроли- 
руемой двумя грузами, подвешен- 
ными под вертолётом, выполняются 
перемещения вперёд, вправо, назад, 
влево, по диагонали, 2 разворота на 
3.600 м и точная посадка вертолёта 
на линию шириной 5 см. 

«Развозка грузов» вошла в прог- 
рамму вертолётных соревнований в 
2005 году. В этом упражнении эки- 
паж опускает груз поочерёдно в 
3 контейнера, при этом длина фала, 
на котором крепится груз, разная: 4, 


би 8 м. Задача экипажа — точно 
опустить груз в контейнеры за мини- 
мальное время. 

«Слалом» — одно из самых зре- 
лищных упражнений: экипаж дол- 
жен наполнить ведро водой, в задан- 
ной последовательности пронести 
через 12 ворот и с одной попытки 
поставить его на стол. Высота прохо- 
да плошадки — 5 м, постановки вед- 
ра — 11 м. В полёте оцениваются 
чистота и правильность прохожде- 
ния ворот, а также время, которое не 
должно превышать 200 секунд. 

Все задания оценивались по-раз- 
ному Оценка определялась таким 
образом, что участник за каждое за- 
дание мог получать штрафные очки 
только до определённой минималь- 
ной суммы. 

Для облегчения подсчёта очков по 


КУАСАЯ ЗВВАА 


В результате только определённое 
количество участников занимали 
призовые места. 

В командном первенстве соревно- 
вались спортсмены из Московской 
и Саратовской областей, ЦСК ВВС- 
Ги ЦСК ВВС-2 (Самарская об- 
ласть), команды Москвы, ВВС РФ, 
1-го вертолётного клуба «Аэросоюз» 
и аэроклуба «Истра» из Подмос- 
ковья. Пилоты выступали на отече- 
ственных вертолётах Ми-2 и зару- 
бежных Ко Мпзоп-44. 

Абсолютными чемпионами Рос- 
сии стали пилот Пётр Васильев и 
оператор Виктор Дегтярь (ЦСК 
ВВС-2, Самарская область). На вто- 
ром месте Максим Сотников и Олег 
Пуоджюкас (1-й ВК «Аэросоюз»-1). 
Бронзовые медали у Александра Жу- 
перина и Николая Бурова (1-й ВК 
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Награждение в упражнении «Слалом». 1-е место — Максим СОТНИ- 
КОВ и Олег ПУОДЖЮКАС, 2-е место — Сергей ТУПИКОВ и Алексей 
ПИНТЕЛИН, 3-е место — Алексей МАЙОРОВ и Сергей КОСТИН. 


упражнению было выбрано вычита- 
ние баллов из общей суммы очков. 
Количество штрафных очков за 
каждое задание было ограничено. 
Таким образом, участник мог наб- 
рать только строго определённое ко- 
личество штрафных очков за каждое 
задание. 

Победителем в упражнении ста- 
новился участник, набравший наи- 
меньшую сумму штрафных очков. 
По окончании всех заданий упраж- 
нения рассчитывалась итоговая сум- 
ма очков, которая вычислялась по 
разнице между набранными штраф- 
ными очками и фактически возмож- 
ной суммой минимального штрафа. 


Вертолётный спорт — один из ви- 
дов авиационного спорта, соревнова- 
ния спортсменов (экипажей) на вер- 
толётах в выполнении специальных 
упражнений, а также в установле- 
нии рекордов в полёте на дальность 
по прямой, по замкнутому маршру- 
ту, по высоте, скорости и времени 
набора высоты. 


Основными видами упражнений 
являются: «вертолётный слалом» — 
полёт на малой высоте (3—5 м) с 
проносом ведра, наполненного во- 
дой, между стойками ворот и пос- 
ледующей постановкой его на стол 
диаметром 1 м в минимальное вре- 
мя; «маршрут» — полёт с отыска- 
нием целей и описанием их, сбро- 
сом груза в мишень, посадкой на 
поворотный пункт маршрута; «ви- 
зит» — полёт по «коробочке» и 
сброс груза в отверстие «крыши»; 
«малая высота» — комплекс эволю- 
ций на малой высоте (2,5-0,5 м) с 
перемешением контрольного груза 
в виде цепи по коридорам в преде- 
лах размеченного на земле марш- 
рута в минимальное время (3 мин 
30 с). Кроме того, в программу мо- 
жет включаться свободный пило- 
таж на малой высоте в ограничен- 
ном пространстве. 

Началом развития массового вер- 
толётного спорта в СССР принято 
считать 1958 год, когда в Калуге бы- 
ли проведены первые всесоюзные 


«Аэросоюз»-1/АК «Истра»). 

Высокий уровень мастерства по- 
казали женские экипажи. Звание аб- 
солютных чемпионов России выиг- 
рали Людмила Косенкова, Елена 
Прокофьева (ЦСК ВВС-1, Самарс- 
кая область), «серебро» у Галины 
Шпиговской и Любови Губарь (Мос- 
ковская область), бронзовыми при- 
зёрами стали Маргарита Афанаскина 
и Евгения Замула (Московская об- 
ласть). 

В командном первенстве места на 
пьедестале распределились следую- 
щим образом: первое — у 1-го ВК 
«Аэросоюз», второе — у команды 
Московской области, третье место 


ВВС РОССИИ - 100 ЛЕТ 


Старт дисциплины «Развозка грузов». 


заняла команда ЦСК ВВС-1. 
Президент Федерации вертолёт- 
ного спорта России Ирина Грушина 
высказала отдельную благодарность 
местным организаторам и отметила 
важность прошедшего чемпионата, 
который был последним смотром 
наших сил перед предстоящим чем- 
пионатом мира: «Российские спорт- 
смены показывают очень высокие 
результаты, и мы рассчитываем по- 
дойти к чемпионату мира в макси- 
мально хорошей форме». 
Напомним, что по результатам, 
показанным в Ульяновске, в сбор- 
ную России были окончательно 
отобраны экипажи, которые будут 


защищать честь страны на 14-м чем- 
пионате мира по вертолётному 
спорту. Форум сильнейших верто- 
лётчиков планеты состоится уже 
после празднования векового юби- 
лея ВВС — 22—26 августа на спортив- 
ном аэродроме Дракино Серпуховс- 
кого района Московской области. 

За командное первенство на ми- 
ровом чемпионате будут бороться 
пять экипажей с наивысшим рей- 
тингом по итогам выступлений на 
соревнованиях по вертолётному 
спорту 2011—2012 годов. Это абсо- 
лютные чемпионы России 2011 го- 
да, многократные чемпионы меж- 
дународных соревнований Максим 
Сотников и Олег Пуоджюкас 
(г. Москва); участники трёх чемпи- 
онатов мира, чемпионы мира по 
упражнениям, действующие абсо- 
лютные чемпионы России Виктор 
Дегтярь и Пётр Васильев (Сызранс- 
кий филиал ВУНЦ ВВС «Военно- 
воздушная академия», г. Сызрань); 
серебряный призёр чемпионата 
мира по упражнениям, участник 
Всемирных воздушных игр 2009 
года (ВВИ) Александр Жуперин в 
экипаже с действующим абсолют- 
ным чемпионом мира и ВВИ Ни- 
колаем Буровым; чемпион мира и 
призёр по упражнениям, абсолют- 
ный чемпион России 2009 года 
Алексей Майоров в экипаже с Сер- 
геем Костиным (г. Саратов) и 
действующие абсолютные чемпи- 
онки мира Людмила Косенкова и 
Елена Прокофьева (г. Самара). 

Ещё девять российских экипажей 
поборются за личное первенство, а 
три российских пилота будут пре- 
тендовать на отдельный приз в дис- 
циплине «Фристайл». 


Сергей ХАРИТОНОВ. 


НАЧИНАЛИ С «КОДОДЦА» 


соревнования, посвящённые 40-ле- 
тию ВЛКСМ. В них участвовали по 
две команды от ВВС и ДОСААФ и 
команда Государственного комите- 
та Совета Министров СССР по 
авиационной технике. 

Тогда программа состояла из пя- 
ти упражнений: 

1. Полёт по кругу на точность вы- 
полнения основных элементов тех- 
ники пилотирования. 

2. Вертикальный взлёт и посадка 
на плошадку размерами 30х30 м, 
ограниченную препятствиями вы- 
сотой 10 м (посадка в «колодец»). 

3. Полёт на малой высоте с вы- 
полнением движений в стороны, 
вперёд и назад, разворотов на 360° 
вокруг вертикальной оси вертолёта. 

4. Висение на высоте 10 м со взя- 
тием на борт пассажира с площадки 
радиусом 2 м. 

5. Полёт по 150-километровому 
маршруту на точность вождения 
вертолёта с выходом на конечный 
пункт маршрута в заданное время. 

Дисциплины были рассчитаны 
на лётчиков, освоивших полёты на 
вертолёте Ми-1 и имеющих на нём 
налёт 70—100 часов. По итогам этих 
соревнований первое место заняла 
команда ВВС-1, состоявшая из 


представителей Высшего авиаци- 
онного училища лётчиков При- 
волжского военного округа М.В. 
Евстафьева, М.Н. Басаргина и В.М. 
Савина. Они стали первыми чем- 
пионами в командном зачёте. Пер- 
вым абсолютным чемпионом стра- 
ны стал Фёдор Белушкин из коман- 
ды Центрального аэроклуба им. 
В.П. Чкалова. 


С 1962 года стали проводиться 
первенства республик (областей), 
ведомств, ас 1966 года — чемпиона- 
ты РСФСР, других республик и Во- 
оружённых Сил. В них принимали 
участие отдельные лётчики и ко- 
манды. 

Наравне с мужчинами этим ви- 
дом спорта начали заниматься и 
женщины. Федерация вертолётного 


спорта СССР в 1973 году утвердила 
раздельный зачёт в чемпионатах по 
вертолётному спорту для мужчин и 
женшин. По итогам соревнований 
присуждались звания абсолютного 
чемпиона СССР среди мужчин и 
абсолютного чемпиона СССР сре- 
ди женщин. 

На основании результатов, пока- 
занных спортсменами на чемпио- 
натах РСФСР и СССР, формиро- 
вался состав сборной команды 
СССР по вертолётному спорту, 
участвовавшей в международных 
соревнованиях. Начиная с 1992 го- 
да в связи с распадом СССР всесо- 
юзные соревнования по вертолёт- 
ному спорту проводить перестали. 
Им на смену пришли чемпионаты 
России. 

Сборная команда СССР, а затем 
России участвовала в 12 чемпиона- 
тах мира из 13, которые проводи- 
лись в Германии (трижды), Англии 
(трижды), СССР, Польше, Фран- 
ции (дважды), России, США, 
Австрии. При этом в восьми чемпи- 
онатах наши спортсмены стали аб- 
солютными чемпионами (в том 
числе и в семи последних). 

Ждём, что и 14-й чемпионат, ко- 
торый вскоре примет подмосков- 
ный аэродром Дракино, сложится 
для всех россиян, и в особенности 
военнослужащих ВВС, удачно. 


Артём ЛЕВИНСКИЙ. 


ПЕРВЫЙ звуковой фильм, что 
где-то сразу после войны завезла к 
нам в село кинопередвижка, был 
«Валерий Чкалов». Что творилось! 
Село большое, приспособленный 
под клуб кулацкий кирпичный 
дом, даже набитый под завязку, на- 
роду вмещал едва ли с сотню. Ки- 
номеханик Гена Монастырёв заст- 
рял у нас тогда суток на двое - кру- 
тил в день по несколько сеансов. 
Столь велико было стремление лю- 
дей посмотреть кино «про самого 
Чкалова». 

Передвижка уехала, но страсти 
не улеглись. Мы, пацанва, расста- 
вив руки в стороны и «ревя мотора- 
ми», носились по улице, выписы- 
вая «фигуры высшего пилотажа». 
Зато ребята постарше, посмотрев 
«Валерия Чкалова», о лётном буду- 
щем стали задумываться всерьёз. 
После вскоре состоявшегося 
школьного выпуска несколько де- 
сятиклассников подались в лётные 
училища. Правда, поступил только 
один - Сергей Белореченский. 

МЫ ЕЩЁ МАЛО задумываемся 
о воздействии кино на человечес- 
кие умы. На молодые - особенно. 
Сегодня часто можно слышать от 
некоторых «нигилистов» (многие 
причём «с именем»), что искусство 
- оно, мол, не воспитывает. Его за- 
дача - развлекать... 

Поверьте, всё это от лукавого. 
Сошлюсь на личный опыт. «Вале- 
рий Чкалов», а вскоре после него и 
привезённый всё той же кинопе- 
редвижкой насышенный музыкой 
и весельем «Небесный тихоход» ос- 
новательно настроили и меня на 
авиационный лад. Окончательную 
точку поставила «Повесть о насто- 
ящем человеке»: буду лётчиком. 

Лётчиком, однако, не стал. По- 
мимо желания надо было иметь 
ещё и отменное здоровье. Но лю- 
бовь к авиации сохранил навсегда. 
Очень люблю летать. Пассажиром, 
естественно. Даже междугородный 
автобус предпочитаю поезду из-за 
кресел, похожих на самолётные. 
Среди друзей много лётчиков. 
Большинство - это благодарные 
«Красной звезде» персонажи пуб- 
ликаций. Один даже Герой Советс- 
кого Союза - Иван Ефимович Жу- 
ков, милейший человек. 

Стараюсь не пропускать ни од- 
ного фильма об авиации. В своё 
время очень переживал за товари- 
ща и коллегу, по неплохому сце- 
нарию которого в 1970-е годы 
был поставлен, на мой взгляд, 
весьма посредственный фильм о 
лётчиках тех лет. 


БЕЗ КАМУФЛЯЖА 


И та картина, к сожалению, не 
исключение. Кинофильмы о пос- 
левоенных ВВС в подавляющем 
своём большинстве по художест- 
венным достоинствам стоят на по- 
рядок ниже тех, что посвящены 
войне. И не обязательно, оказыва- 
ется, чтобы режиссёр воевал, как, 
например, Григорий Чухрай, чей 
фильм «Чистое небо» в 1961 году 
был удостоен главного приза Меж- 
дународного кинофестиваля в 
Москве. 

Леонид Быков и Семён Арано- 
вич не воевали, но каждый создал 
по шедевру о лётчиках Великой 
Отечественной войны. Первый - 
«В бой идут одни «старики», вто- 
рой - «Торпедоносцы». 

Оба фильма принадлежат к раз- 
ным жанрам. Работа Быкова - тра- 
гикомедия, жанр для художника 


«ПОТОМУ, ПОТОМУ ЧТО МЫ ПИЛОТЫ,» 


очень сложный. Нужно быть пре- 
дельно деликатным, чтобы выну- 
дить зрителя смеяться до слёз, а 
через минуту заставить его пла- 
кать по-настоящему. И не от сме- 
ха, а от сопереживания героям 
фильма, теряющим в бою своих 
товарищей. У этой картины рей- 
тинг столь высок, что ТВ показы- 
вает её постоянно. 

Быковские «старики» выполня- 
ют ту же работу, что и лётчики-се- 
вероморцы Арановича. Бьют вра- 
га. Но «Торпедоносцы» телевиде- 
ние показывает гораздо реже. Мо- 


Фото Юрия МАГАСА. 
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Сара МЕЛЕШКЕВИЧ (Московская обл). 
«Мисс «Красная звезда» — 2012». 


Уважаемые читатели! Приглашаем вас к участию в творческом 
состязании: чей снимок наиболее ярко отразит женскую красоту. 
Направляйте снимки с пометкой «Мисс «Красная звездах по элект- 
‘ронному адресу: таЙ@гейяаг.ги или в конвертах. 


жет, потому, что этот фильм слиш- 
ком суров и трагичен. Но это же 
одна из лучших кинокартин о вой- 
не! Смотришь и веришь, что всё 
было именно так. 

В фильме нет сцен, которые вы- 
зывали бы смех в, казалось бы, 
«прикольных» ситуациях. И, что 
удивительно, он настолько не сен- 
тиментален, что при виде челове- 
ческих трагедий выжимает из тебя 
не слезу, а злость. Ту самую злость, 
что повела экипаж торпедоносца 
на огненный таран вражеского 
транспорта. И только когда гаснут 
титры, извещающие о конце филь- 


ма, начинаешь понимать, что в те- 
чение полутора часов режиссёр 
подводил зрителя к пониманию 
истоков и сути подвига. Это ли не 
талант художника! 

«Туман, туман - сплошная пеле- 
на...» - это слова из ещё одного 
фильма о фронтовых лётчиках - 
«Хроника пикирующего бомбар- 
дировщика» Наума Бирмана. Как 
и «Торпедоносцы», эта картина то- 
же заканчивается тараном и ги- 
белью героев. А пока мучимый 
бездельем из-за нелётной погоды 
экипаж Пе-2 доставляет командо- 
ванию авиаполка одни неприят- 
ности. Но стоило развеяться тума- 
ну, а «пешке» подняться в воздух - 
куда девались юные забавы вче- 
рашних «разгильляев»... 

Эти и другие фильмы сегодня 
мы сможем посмотреть лишь по 
ТВ и Интернету. Кинотеатры же 
забиты голливудской «жвачкой», 
заглатываемой российскими ти- 
нейджерами вприкуску с попкор- 
ном. А ведь когда-то, в 1961 году, 
двухсерийный фильм «Балтийское 
небо» о морских лётчиках, защит- 
никах блокадного Ленинграда, 
посмотрели более 70 млн. человек. 
И это был всего-то пятый резуль- 
тат. Сегодня такие цифры и не 
снятся. Ни кинематографистам, 
ни прокатчикам, ни нам, кинозри- 
телям. Обидно! 


Виталий СКРИЖАЛИН, 
«Красная заезда». 
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НА ВЕСЁЛОЙ ВОЛНЕ 


- Папа, - спрашивает сын отца, 
- это правда, что военные лётчи- 
ки остаются спокойными в любой 
обстановке? 

- Конечно, правда, - отвечает 
отец. 

- Тогда я тебе покажу дневник. 


жи 


Вечером после службы, занима- 
ясь с сыном, отец спрашивает его: 

- Кем ты будешь, когда вырас- 
тешь? 

- Летчиком. 

- Но для этого надо учиться, 
‚много знать и уметь. 

- Ну тогда, - говорит сын, нем- 
ного подумав, - я буду командиром, 
как ты. 


хня 


Прапорщик объясняет вновь 
прибывшим  курсантам-лётчи- 
кам: 

- Главное, ребята, не забывайте 
вовремя выпустить шасси, а то я 
для вас обуви не напасусь. 


жи 


Военный лётчик попал в авто- 
катастрофу. Лежит в госпитале. 
Приходят друзья-пилоты. 

Спрашивают: 

- Как всё случилось? 

Он отвечает: 

- Иду по трассе, вдруг прямо по 
курсу столб, ну я газ до упора и 
руль на себя. 


хня 


- Сокол! Сокол! Я Сокол-5. У ме- 
ня топливо на нуле! 

- Сокол-5, срочно сообщите ко- 
ординаты. 

- Ангар номер 2, стоянка 4. 


жи 


Во время учебного полёта спар- 
ка вошла в штопор. Курсант испу- 
ганно спрашивает лётчика: 

- Нуи что теперь делать? 

- Аты разве не инструктор?! 

ххх 


Построили очередную модифи- 
кацию истребителя МиГ-31. По- 
лучилась она тяжелее предыду- 
щей. При взлёте ей начал мешать 
забор в конце ВПП. В КБ консили- 
‘ум: что делать с самолётом? Об- 
легчить конструкцию, уменьшить 
полезную нагрузку, форсировать 
двигатели, применять стартовые 
‘ускорители?.. Решили перенести 
забор. 


Самолёты Великой Отечественной. Назовите их. 
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(Ответы на 22-й стр.) 


